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Die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  in  der 

Gegenwart  als  Wegweiser 

durch  den  dritten  und  vierten  Theil. 


Die  Boileutunff  der  Eiseiibahfien  in  der 
Gegenwart 

Ursprünglich  waren  die  Eisenbahnen  nm-  als  ein  vervollkomm- 
netes BePjrderungs-  and  TraBsitortraittel  gedacht.  Bei  der  durch  sie 
selbst  hervorgerufenen  gewaltigen  Verkeln^ssteigeruiig  wui'deu  sie  in- 
des auch  bald  (*ine  Erwerbsanstalt  fiir  ilu*e  Eigenthümer  und  bei  tler 
hierdurch  bedingten  Ernmthignng  zu  immer  grösseren  Eiaenbahn- 
baiiten  B'rirdfrer  flij'  Handel  und  Indiistrie,  bis  sie  der  mäclitigisite 
Schopfer  und  Träger  aller  Volkswohlfahrt  geworden  sind.  Jeden 
Industiie-^  jeden  Erwerbszweig  haben  sie  zu  vollster  Machkntfaltnng 
angespornt;  die  Technik  haben  sie  gezwnugen,  mit  gewaltiger  Hand 
brausende  Strome,  tiefe  Thäter,  unwegsame  Sümpfe  durch  gigan- 
tische Bauten  zu  überspannen,  den  Schienenwegen  Felsengebirge 
zu  öflEnen,  oder  sie  hinauf  zu  lulireu  bis  an  die  Region  des  ewigen 
Schnees,  toseuden  Giessbächen  ihr  silberglänzendes  Bett  zu  nehmen 
and  die  wilden  Wassermassen  in  neue  Pfade  zu  leiten.  —  Im  Lauf 
ihrer  Entwickelung  trat  aber  noch  ein  neues  Moment  hinzu»  wo- 
dm*ch  sie  gleichzeitig  aucli  zum  Schützer  dessen  berufen  wurden, 
was  sie  geschaffen.     Es  ist  dies  ihre  strategische  Bedeutung. 

Manche  wähnten  die  Eisenbahnen  dadurch,  dass  sie  den 
innigsten  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Nationen  ermög- 
lichten, als  sicheren  Friedensbiinger;  doch  Kains  Geschlecht  lebt 
weikr  fort: 

„So  wie  der  Bahnzag  sanst  Übers  starre  Gleise, 
So  geht  über  Menschen  der  Menschheit  Reise!" 

(A,  von  Han&tein.) 

Sind  sie  also  bis  jetzt  auch  noch  nicht  absolute  Friedens- 
bringer  geworden,  so  tragen  sie  doch  wesentlich  zur  Abkürzung 
der  grossen  Kriege  und  zur  Minderung  der  Kriegslasten  für  das 
Land  bei,  da  sie  einerseits  die  sonst  monatelangen  Concentrations- 
und  fortdauernden  Nachschubsmärsche  mit  ihren  schweren  Ein- 
iinaiiierungshusten  fin*tfallen  macheu  nud  andererseits  nnvergkichlicli 
grossere  Massen -Coiu;eutmiionen  eniuiglicheu,  hierdurch  aber  die 
Entscheidaiigskämpfe  beschleunigen.  Diese  Lehre  und  Erfahrung 
hat  sich  aber  erst  ira  Lauf  der  Zeit  herausgebildet.    Zueilst  eWir- 
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terte  man  die  Frage  ilu'er  militärischen  Bedeutujig  entweder  über- 
haupt nicht,  oder  man  hielt  sie  für  die  Ki*iegfülirnng  gegenstandlos. 
Soweit  raan  aber  diesen  Gesichtspnnkt  in  Beti^acht  zog,  gescliah 
es  bei  der  damaligen  politischen  Schwäche  Dentschlaiids  vor  Allem 
von  dem  Standpunkte  aus,  dem  aogi'eifenden  Feinde  sie  nicht  nutzbar 
zn  machen ,  eine  aggressive  eigene  Verwerthung  schien  ausgeschlossen* 
Noch  ehe  sie  gebaut  wiu*den,  schon  in  den  Concessionen,  schon  in 
dem  preussischen  Eisenbahngrundgesetz  vom  3,  November  1838  ist 
von  Demolii'ungen  im  Interesse  der  Landes vertheidigiing  die  Rede; 
bei  jeder  neuen  Linie  wurde  ängstlich  geprüft,  ob  sie  bei  kriege- 
rischen Verwckelungen  nicht  etwa  dem  Gegner  Vortheil  bringen 
könne,  nicht  selten  w^urde  die  Einbeziehmig  von  Festungen  in  das 
Bahnnetz  geflissentlich  vermieden.  So  kam  es,  dass  weder  bei  den 
Staatshahnbauten  und  noch  \ael  w^eniger  bei  den  Privatbahnen  der 
positiven  strategischen  Bedeutung  der  Bahnen  ii-gendwie  Rechnung 
getragen  wurde.  Erst  die  grossen  Kriege,  die  in  die  Eisen- 
bahnära fielen,  zeigten,  wie  irrig  diese  Ansicht,  Zum  Glück  für 
Deutschland  war  es  bei  den  ersten  dieser  nicht  betheiligt,  und  so 
koiuite  es  aus  denselben  für  sich  Lehren  ziehen,  ohne  Lehrgeld 
zahlen  zu  müssen.  Aus  diesen  Erfahrungen  heraus  aber  vei*stand 
zunächst  die  preussische  Militärverwaltung  und  später  die  des  nord- 
deutschen Bundesheeres  organisatorisch  die  ganz  besonders  in  ihren 
hnndertköpfigen  Verwaltungen  liegenden  Schwächen  der  Eisen- 
bahnen auszugleichen  und  so  das  preussische  und  später  deutsche 
Eisenbahnwesen  in  den  Kiiegen  dem  des  Gegners  überlegen  zu 
machen* 

Das  Vorstehende  znsammengefasst  ergiebt  als  Charakteristik 
fiii'  die  heutige  Bestimmung  und  Bedeutung  der  Eisenbahnen  fol- 
gendes Bild: 

1.  Vervollkommnetes  Beförderungs-  und  Transportmittel  — 

der  schlichte  triviale  Urzweck  der  ersten  Eisenbahnen, 

2.  Erwerbsanstalt  —  der   reale  Hauptzweck   der  alten  Actien- 

eisenbahnen,  Nebenzweck  für  die  Staatsbahnen  und  fiir  die 
neuen  Privatbahnen  untergeordneter  Bedeutung, 

3.  Förderung,    Belebung,   Schaffung   von   Handel    und   In- 

dustrie —  der  ideale  Hauptzw^eck  der  Staats  bahnen  und  der 
neuen  Privatsecundärbahnen ,  Nebenzweck  der  alten  Actien- 
eisenbahnen. 

4.  Erhöhung  der  Schlagfertigkeit  und  der  Leistungsfähig- 

keit der  Heeresmacht  —  Mithauptzweck  der  Staatsbahnen 
und  gegenwärtig  wesentliche  Bedingung  auch  fih*  die  Gestaltung 
der  Privatbahnen» 
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Welche  Bedingiing'eii  stellen  mm  die  vorgenannten  einzelnen 
Gesichtspunkte  an  die  Gestaltung  des  Bahnnetzes  und  an  die  ein- 
sselnen  Linien? 

1.  Der  erste  Gesichtspunkt  erfordert  bei  den  dem  Weltverkehr 

dienenden  Routen:  Möglichst  gerade  Linien,  günstige  Tracirung, 
stärksten  Oberbau  und  Doppelgleise  behufs  grösster  Leistungs- 
fähigkeit in  Schnelligkeit  und  Belastung;  bei  den  Bahnen  von 
mehr  lokaler  Bedeutung  ist  entsprechendes  Mindermass  behufs 
Verringerung  der  Bau-  und  Betriebskosten  zidässig, 

2.  Die   Eisenbahnen   als   Erwerbsaustalten    zu  benutzen, 

war  die  Haupttriebfeder  zui-  Entstehung  der  zahlreichen  Privat- 
bahnnnternehmiingeu;  bei  der  heutigen  Verdichtung  des  Bahn* 
netzes  und  den  dadurch  geschaffenen  Concurrenzen  wird  dieser 
Zweck  sich  im  Allgemeinen  mit  demjenigen  decken ,  Handel 
und  Industrie  zu  fördern,  zu  beleben  und  zu  schaffen.  Bei  den 
Staatsbahnen  sollte  der  Zweck,  in  den  Bahnen  eine  Erwerbs- 
anstalt zu  sehen,  nur  nebensächlich  sein;  wo  der  Staat  aus 
finanziellen  Rücksichten  heraus  sie  yorwaegend  als  Erwerbs- 
anstalt  ausnutzen  raüsstej  begäbe  er  sich  eines  grossen  Theiis 
seines  moralischen  Vorrechtes  auf  den  Besitz  der  Bahnen. 

3.  Die  Interessen  des  Handels  und  der  Industrie  erfordern 

fortgesetzte  Verdichtung  des  Bahnnetzes,  ganz  besonders  in 
den  ärmeren  Gegenden»  entsprechende  Gestaltung  des  Tarif- 
wesens und  Anpassung  der  Wagenparks  au  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Hauptindustriebezirke* 

4.  IHe  strategische  Bedeutung  der  Eisenbahnen  macht  die- 
selben zum  integrirenden  Theil  der  vaterlämüschen  Heeresraacht. 
Hierdui-ch  ist  bedingt,  dass  die  Gestaltung  des  Bahnnetzes  und 
die  Einrichtung  der  einzelneu  Linien  allen  Möglichkeiten  in 
den  vielen  W'ecliselfällen  der  grossen  Politik  und  in  den  über- 
haupt denkbaren  Kriegen  angepasst  wird  und  gewachsen  bleibt. 
Dieser  Gesichtspunkt  erfordert: 

a.  Zahlreiche  grosse  Dwrchgangslinien  aus  dem  Innern  des 
Landes  nach  den  Grenzen  behufs  ('Oncentrirung  der  Armeen; 
von  h&chster  Wichtigkeit  ftir  die  strategische  Offensive, 

b.  Zahlreiche  Querverbindungen  der  unter  a  gedachten  Hau|»t- 
linien;  besonders  wichtig  fiir  die  Defensive,  um  die  getrennt 
aufgestellten  Heei'estheile  an  bedrohte  PniJtte  werfen  zu 
können,  bezw,  durch  Verscliiehnng  der  Kräfte  stellenweise 
aus  der  Defensive  in  die  taktische  Offensive  überzugehen, 

c.  Parallelbahiien  zu  den  strategischen  Flusslinien  ausserhalb 
des  Geschützfeuei'S  vom  jenseitigen  Ufer;  nach  der  geogra- 
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[iliii^f^hen  und  der  geg^eiiwärtigeu  politiHciieii  Lage  Deutsch- 
lautk  bilden  diese  gleichzeitig  Querverbindungen,  wie  unter  b 
gedacht 
d,    Parallell »ahnen  zur  Küste  mit  rückwärtigen  Anschlüssen  an 
die   inneren  Liiiieu    und  nach  den  grossen  Waffen  platzen; 
bei  Deutschland  mit  Rücksicht  airf  die  grosse  Ausdehnung 
der  Küste  von  mnd  2000  km  und  dem  noch  gegenwärtigen 
Ueberge%ncht  der  Flotten  der  in  Frage  kr»nimenden  Staaten 
von  eminenter  Wichtigkeit,   um  jene  durch  Üiegende  Corps 
und  mit  Hülfe  der  Festuiigsbesatzungen  zu  deckeu.    Militiir- 
Schriftsteller   erachten   für  solche  Küstenbahnen  eine  P^nt- 
fernung  von  mindestens  20  km  vom  Strande  als  erforderliclL 
Ausser   den  vorgedachten  Linien  ist  aber  selbst  die  kleinste 
Zweigbahn    von    militäriscber,   wenn  auch   nicht  strategisclier  Be- 
deutung, da  sie  die  Mobilmachung  der  Armee  beschleunigen  hillt. 
Die  an   die   grossen  strategischen  Liiaen  zu  stellenden   An- 
forderungen erstrecken  sich  auf  die  Tracirung,  wobei  hauptsik'li- 
lieh  die  JSteigungsverhältnisse  (mehr  als  die  Curven)  in  Frage  kommen, 
und  wobei  grössere  Steigungen  als  1 :  150  nach  Möglichkeit  vermie- 
den werden  sollen,  solche  von  1 ;  80  aber  schon  das  äusserste  JMass 
bilden,  da  sonst  Theilung  der  Züge  erforderlich  und  somit  LeistungvS- 
fäliigkeit  der  Strecke  auf  die  Hälfte  berabgeniindert  wird,  was  sich 
schliessUch   auf  die  ganze  Linie   überträgt;   auf  die  Gleisezahl 
mit  einem  Verhältniss  in  der  Leistungsfälligkeit  von  2 : 3  zwischen 
eingleisigen  uiui  doppelgleisigen  Linien,  wobei  kurze  doppel^xleisige 
Theilstrecken  von  nur  geringem  Werthe  sbid;  auf  die  BaluihTife, 
welche   mit   zahlreichen  langen  Ladegleisen  und  mit  grossen  Ver- 
laderampen zu  versehen  sind;  auf  die  Einrichtung  von  Block- 
Stationen    bei    zu    grosser   Entfernung    der   Stationsort^e    vonein- 
ander ;    auf   die    B  e  t  r i  e  1 1  s  m  i  1 1  e  1 :     s kirke    Locomo tiven ,    gi-osse 
Waagen,  Güterwagen  für  Pferde  und  Fahrzeuge  möglichst  mit  Stirn- 
verladung,   zahlreichster  Wagenpark;    auf   die  Administration, 
hierbei  jede  grosse  Durchgangslinie  möglichst  nur  unter  einer  Ver- 
waltung, wodurch  der  dienstliche  Verkehr  mit  der  Jlilitärverwaltung 
wesentlich  vereinfacht  und  beschleunigt  wird;   auf  das  Beamten- 
personaf:    wie   Pulver,   Blei,    Geschütz j    Gewehr  und  Säbel  noch 
keine  Armee  hildeti,  so  machen  Schwellen,   Schienen,  Locomotiven 
und    Wagen   noch   nicht  die   Eisenbahn    aus^    den    weseiU.lichsten 
Factor  dieser   bildet   der  Eisenbahnbeamte  und  suniit  gleichzeitig 
er  selbst  einen  integrirenden  Tlieil  der  vaterländischen  Heeresnmcht; 
in  iliesen  Worten  schon  liegt  die  hohe  Bedeutung  seines  SUiiides, 
welcher  sich  jeder  deutsche  Eisenbahnbeamte  bewus«t  werden  möge 
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zum  Segen  des  Vaterlandes  und  damit  er  auch  theilnehmen  dürfe 
an  der  Achtung,  welche  der  deutschen  Heeresmacht  und  dem  ein- 
zelnen Träger  dieser  gezollt  wird! 

Fassen  wir  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  für  die  Gegen- 
wart und  Zukunft  zusammen  in  die  dichterischen  Worte,  welche 
Adalbert  von  Hanstein  diesem  Werk  als  Geleitgruss  auf  den  Weg 
gegeben: 

„Wie  du  aus  Feaerschlünden  ranchende  Dampf  bahn 

Sausend  über  den  klirrenden  Schienenstrang, 

Reiche  verbindend,  Städte  erschaffend,  Wüsten  bevölkernd. 

Durch  die  harrende  Welt  deinen  Segen  trägst, 

So  sei  du  ein  Bild  dem  Geiste  der  Menschheit, 

Dass  er  aus  dampfenden  Arbeitsschlöten 

Auf  sich  ringe  cum  Lenker  im  Lande  der  Liebe!*" 


Dritter  Theil. 


Geschichte  und  Geographie  der  gegenwärtigen 
Staatshahnen. 


Vorbemerkung 
für  den  dritten  und  vierten  Theil. 


In  den  nun  folgenden  beiden  Tlieileii  des  Werkes  sind  die 
historische  Eiitwickehmg  der  Eisenbahnen  nach  ihrer  gegenwärtigen 
Eintheihing,  die  Capitalsverhältnisse,  die  Gestaltung  des  Verkehrs, 
die  Eentabilität,  die  Organisation  und  die  Eisenbahngeographie  der 
einzehien  Verwaltungscomplexe  bezw.  Eisenbahiiunteriiehiuen  behan- 
delt, wobei  als  Eisenbahugeographie  die  Darstellung  und  Erklärung 
der  eiuzeloeii  Verwaltnng8gebiet.e  nacli  ihi-en  Haupt-  und  Neben- 
linien, nach  den  Verwaltungsgrenzen,  nach  den  Verkehi-srelationen, 
nach  der  allgeraeinen  geogi-aphischen  Lage,  nach  den  Steiguugs- 
Verhältnissen  und  nach  der  Glcisezahl  verstanden  ist.  Die  ausschlag- 
gebenden volkswirthschaillichen  Verhältnisse  sind  im  Grossen  inid 
Ganzen  bereits  im  ersten  Theil  unter  der  geogi^aphischen  Behand- 
lang der  einzelnen  Länder  erörtert  und  fiir  die  grossen  Bahn- 
complexe  von  dort  zu  entlehnen;  für  die  einzelnen  Linien  und  die 
kleineren  \'erwaltungsbezirke  sind  sie  bei  Besprechung  von  Bau 
und  Verkehi^  behandelt. 


(irosslierzo|urlieli  Bailisc-he  St^ats-Eiseiilialmeii. 

Einleitend  mms  darauf  hingewiesen  werden,  dass  bei  dem 
fTrossherzogtluiEi  Baden  die  \'erhältnisse  beziiglich  der  ersten 
Anlage  von  Eisenbahnen  und  der  Verkehrseutwickelung  so  ungünstig 
wie  nui'  ii-gend  denkbar  lagen.  In  Folge  der  zum  Flächeninhalt 
grossen  Längenausdehnung  erforderte  schon  die  Verbindung  der 
wichtigeren  Städte  untereinander  unverhältnissmässig  lange  Linien; 
die  gelinge  Breite  des  Landes  andererseits  ergab  filr  diese  laugen 
Linien  ein  verhältmssmässig  nur  beschränktes  Verkehi^sgebiet^  und 
Überdies  bildete  von  Anfang  an  wie  noch  jetzt  im  Süden  und 
Westen  die  Rheiuschitffatirt  und  im  Norden  die  Neckarschifffahrt 
den  Eisenbahnen  empfindliche  ConcniTenz,  so  dass  sie  ihi*eu  Ver- 
kehr jenen  erst  abringen  nmssteu.    Bei  einem  dei'  für  das  Land 
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wichtigsten  lYausportartikel  aber,  dem  Versand  von  Holz*  tliiin 
ausserdem  selbst  die  kleinen  flössbaren  Gewässer  den  Eisenbaluien 
Abbriicli.  Hieraus  ergiebt  sidx,  dass  schon  die  Anlage  der  ersten 
Eisenbahn  uin  beträchtliches  Capital  und  eine  geratune  Zeit  bis 
zur  Vollendung  erforderte,  da  bei  der  Neuheit  der  Sache  nicht 
gleich  Summen  aufgebracht  werden  konnten,  welche  das  Budget 
allzu  sehr  belasteten;  andererseits  komiten  auch  von  vornherein 
nicht  allzu  grosse  Ausprüche  an  die  Rentabilität  der  Bahnen  ge- 
stallt werden. 

Die  Gescliichte  der  grossherzoglich  badischen  Staats-Eisen- 
bahnen daiiil  vom  29,  März  1838,  unter  welchem  Tage  auf  Grund 
der  Beschlüsse  des  im  Februar  1838  zusamuienberufetieu  ausser- 
ordentlichen Landtages  das  Gesetz  über  den  Bau  einer  Eisenbahn 
auf  Staatskosten  von  Mannheim  über  Heidelberg,  Karlsruhe, 
Rastatt  und  Freiburg  bis  zur  Schweizer-Grenze  bei  Basel 
nebst  Seitenbahn  nachKehl  erlassen  wm'de;  auch  kam  hiermit 
gleichzeitig  ein  besonderes  Eisenbahn -Ex|irüpriationsgesetz  in  Er- 
gänzung des  allgemeinen  Exia^opriationsgesetees  vom  28,  August  1835 
zur  Einführniig.  Bei  dem  Mangel  an  erfahrenen  Eisenbahntechnikern 
sowie  zur  Sammlung  eigener  Erfalu-ung  und  um  das  Staatsbudget 
nicht  auf  einmal  zu  hovh  zu  belasten,  sollte  der  Bau  nur  sections- 
weise  zur  Ausführung  kommeiL  Zur  Leitung  desselben  war  zunächst 
eine  besondere  „Eisenbaliiibau*Db'ectioii"  eingesetzt  und  von  dieser 
der  Bau  auf  der  L  Section  Mannheim-Heidelberg  im  September  183H 
begun]ien  worden.  Dieselbe  win^de  am  VI,  September  1840  dem 
Verkelii*  übergeben,  Iderbei  aber  (He  Eisenbahnbau-Direction  wieder 
aufgelöst  und  deren  Geschäfte  der  Oberdii-ection  des  Wasser-  und 
Strassenbaues  übertragen,  indem  bei  dem  mm  grosseren  Bedarf  an 
technischen  Beamten  auf  diejenigen  der  letztgenaimten  Behurxb* 
mit  zurück  gegritien  werden  musst«.  Bis  zur  Tjandeshaui>tst!idt 
Karlsrulie  gelangte  die  Bahn  am  10.  Aiiril  1843,  die  ganze  Linie 
bis  zur  Station  Haltliigen  vor  Basel  nebst  der  Seitenbahii  nach 
Kehl  aber  nach  und  nach  in  der  Zeit  bis  zum  20*  Januar  1851 
ziu'  Eröffnung;  Zu  diesen  Linien  kam  noch  auf  Grund  der  Ver- 
oi"dnung  von  1844  die  Zweigbahn  von  der  Station  Oos  öst- 
lich nach  dem  Weltbade  Baden-Baden,  welche  bereits  1845 
dem  \'erkehr  übergeben  worden  ist.  Die  Gesammtlänge  der  Bahn 
von  Mamiheim  bis  Haltingen  nebst  den  beiden  genannten  Zweig- 
bahnen beträgt  285  km. 

Selbstredend  hatte  man  von  vornherein  die  Führung  der 
Bahn  südlich  bis  zur  Stadt  Basel  in  der  Schweiz  im  Auge  gehabt, 
indes    verzögerten    sich    die   hiei7.u   erforderlichen  Staatsvej'tiäge^ 


und  erst  nnt/enn  27.  Juli  1852  kamen  dieselben  *mm  Abschluss. 
In  diesen  war  imle«  niclit  allein  der  Bau  der  kurzen  Strecke 
bis  Basel,  sondern  aucli  der  der  Linie  Basel-Schaffhausen- 
Constanz  ain  Bodensee  vereinbart  worden.  Bauaustiihrung  und 
Beirieb  übernahm  hierbei  die  badische  Regiening  für  die  gmm\ 
Linie,  auch  fnr  die  innerhalb  schweizerischen  Gebiets  gelegenen 
Theilstrecken  anf  eigene  Kosten,  doch  gelangt^e  zunäclist  nnr  die 
Strecke  Haltingen-Basel-Waldshut  zur  Ansführung  und  1855/50 
in  einer  Länge  von  ö8,«4  km  zur  Eröffnung,  Die  weitere  Fort- 
setzung der  Bahn  von  Wahlshut  nach  Co n stanz  wurde  mit 
Gesetz  von  1858  angeordnet,  dieselbe  88^7:1  km  lang  1863  eröffnet, 
und  hierdurch  das  bereits  1843  aufgetauchte  Projectj  den  westlichen 
Bodensee  -  Stapelplatz  Constanz  mittelst  einer  Bahn  diu'ch  den 
S-livvarzwald  nach  Offenbnrg  an  die  Rheinbahn  anzuachliesseUj 
ijl)erholt.  So  war  eine  dem  Thal  des  Rheins  folgende,  das  ganze 
fiand  von  Norden  nach  Süden  bis  Basel  und  von  da  im  rechten 
\\'inkel  nach  Osten  bis  zum  Bodensee  durchziehende  Linie  ge- 
schaffen- 

Aus  teclinischen  Rücksichten,  um  den  einzelnen  Theilen  dei* 
Locomotiven  eine  grössere  SUirke  geben  zu  köimen  und  hierdurch 
die  Leistungsföhigkeit  derselben  zu  erhöhen,  hatte  man  sich  ent- 
gegen der  in  den  anderen  eiiroiKiischen  Ländern  und  si>eciell  in 
Deutschland  gebränclüichen  Spurweite  ursprfinglich  für  eine  solche 
von  l,noo  ra  entschieden,  woraus  so  recht  klar  hervorgeht,  dass 
man  den  Eisenbahnen  zuerst  nnr  eine  vorwiegend  lokale  Bedeutung 
heimass;  indes  brach  sich  bald  die  Ueberzeugung  von  deren  Be- 
deutung für  den  grossen  Weltverkehr  Bahn,  und  so  entschJoss  man 
nvh  18ri4  zur  Annahme  der  allgemein  gebräuchlichen  Spiu-weite 
von  ly4H5  m.  Im  Mai  1854  begann  mau  mit  dem  Umbau  der 
bereits  eröffneten  Linien,  und  1855  wurde  derselbe  beendet,  die 
neuen  Linien  aber  nunmehr  von  vornherein  in  der  normalen  Spur- 
weite hergestellt.  Auch  hatte  man  zuerst  das  hölzerne  Lang- 
schwellensystem (mit  verbindenden  hölzernen  (^uerschwellen)  mit 
Biückscluenen  angewendet,  dasselbe  aber  theils  gleichzeitig  bei 
Abänderung  der  »Spurweite,  theils  später  gelegentlidi  der  noth- 
wendigen  laufenden  Schwellenauswechselung  in  das  allgemein 
gebräuchliche  hölzerne  Querschwellensystem  mit  breitbasigen 
Scliienen  abgeändert;  diese  Arbeit  war  auf  der  ganzen  Bahn  in 
1803  beendet. 

Wie  schon  einleitend  gesagt,  hatte  es  einer  ganz  unverliält- 
nissmässig  langen  Linie  bedurft,  um  den  ersten  Anfonlerungen  für 
den  lokalen  Verkehr  der  Hauptorte  des  Landes  untereinander  zu 
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gmiigen,  uud  so  war  die  grossherzogliche  Regierung  zwei  Jahr- 
zehnte hindurch  ttiiaiiziell  vollauf  bei  dieser  ei*isten  Bahn  in  An- 
siiruch  genonniien.  Ans  diesem  Gnnide  halte  «ie  sich  nicht  in 
dem  wunöchenswerthen  Masse  um  die  Herstelhmg  von  Schienen- 
wegen nach  den  henachharten  Ländern  bemühen  können.  Nur  die 
auf  badisches  Gebiet  entfallende  Theilstrecke  der  Bahn  von  Mann- 
heim und  Heidelberg  nördlich  nach  Frankfurt  a,  M.  (Main-Neckar- 
bahn)  hatte  sie  gleiclixeitig  mit  der  grossen  Staatsbahn  zur  Aus- 
führung gebracht,  und  ausserdem  war  whrttembergischerseits  in  der 
Linie  Bretten  -Bruchsal  eine  Scldenenverbinduug  zwischeTi  den 
Hauytlinien  dieser  beiden  Staaten  liergestellt  und  1853  eröÖnet 
worden.  Schou  bei  dem  Beschhiss  über  Ausfühi'ung  der  letzten  I 
Theilstrecke  Waldshnt-Constanz  der  Hauptbahn  richtete  aber  die 
Regierung  ihre  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  auf  die  Herstellung 
von  Schienen verbimUm gen  mit  den  Nachbarstaaten,  und  bei  der  in 
Folge  der  Gestaltung  des  Landes  bedeutenden  l^ngeuausdehnniig 
der  Grenseeu  sind  von  nun  ab  im  Lauf  der  Zeit  eine  grosse  Zahl 
solcher  entstanden.  Hierbei  ist  bezüglich  der  wechselseitigen 
Grenzbanteu  mit  Wörttemberg  stets  vereinbart  worden,  dass  nichts 
wie  sonst  üblich,  jeder  Staat  seinerseits  bis  an  die  Grenze  baue^ 
sondern  dass  diejenige  Regierung,  welche  den  gemeijisamen  Ver- 
trägen gemäss  die  Ausführung  der  betreffenden  Linie  überhaupt 
übernehme,  diese  auch  durchweg  selbst  und  auf  eigene  Kosten  aus- 
führe, so  dass  wurttendiei'gische  Staatsbalmlioien  nach  Baden  und 
badische  nach  Württemberg  liineinreirhen;  ebenso  sind  die  von 
Baden  her  in  die  zu  Preussen  gehöiigen  hohen  zollernschen  Lande 
liineingehauten  Linieu  seitens  Badens  auf  eigene  Kosten  hergestellt, 
also  badisches  Figeuthum,  Bei  den  Grenzstrecken  gegen  Bayern, 
die  bayerische  Rhehipfalz  und  Elsass-Lothringen  dagegen  decken 
sich  die  Eigenthnmsgrenzen  mit  den  politischen,  bezüglich  der 
nördlichen  Grenze  gegen  das  (Trossherzogthum  Hessen  aber  hat, 
abgesehen  von  der  ^lain-Neckarbahn,  die  Hessische  Ludwigsbalin- 
geseüschaft  auch  die  in  Baden  gelegenen  Emistrecken  ihrer  Linien 
selbst  gebaut.  —  So  wurde  mit  Gesetz  vom  7.  Mai  185?:*  gleich- 
zeitig mit  der  Herstellung  der  Endstrecke  W'aldshut-C'onst^irz  der 
Bau  fester  Kheinbrücken  bei  Kehl  und  bei  Waldshut  zum 
Anschlnss  an  das  damals  französische  Bahunetz  bei  Strassburg 
bezw,  an  das  schweizerische  Bahunetz  in  Richtung  gegen  Ztiiich 
und  der  Bau  einer  Linie  aus  der  Hauptbahn  von  Duilach  über 
Pforzheim  nach  Mühlacker  zum  Anschlnss  an  das  württerabergische 
Bahnm;tz  angeoj'dnet,  gleichzeitig  aber  auch  eine  Linie  von  Heidel- 
berg über  Mosbach  bis  an  die  bayerische  Grenze  gegen  Würzbrn-g 
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iu  Aussicht  genuiitraeii.  Die  Brücke  bei  Waldöhut  ^^üdlich  über 
den  Rhein  wurde  18.j9.  die  bei  Kehl  aber  1861  deni  Betriebe 
tibergehen;  beide  sind  auf  geiueiti.Hchaftliche  Kosten  von  Baden 
und  der  schvveizerij^icheu  Nordostbahiigesellschaft  bexw.  der  franzö- 
i^iscben  Ustbahngesellschaft  hergestellt.  Die  Linie  vnii  Durlach 
nach  Mühlacker  gelangte  :iS^m  km  lang  1861/63  zur  Eröffnung, 
Die  Wiirzbnrger  Linie  kam  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1860  von 
Heidelberg  über  Meckesheim  bis  Mosbach  ziu'  Auaführiing 
und  1862  zxir  Eröffnung,  während  die  Endstrecke  von  Mosbach 
bis  zur  bayerischeu  Orenze  erst  nach  Abschluss  des  bezüg- 
lichen Staatsvertrages  iu  das  Neubaugeset-z  von  1802  aufgenommen 
und  1866  eröffnet  werden  konnte.  Diese  134,ri  km  lange  Linie 
ist  unter  dem  Namen  Odenwaldbahu  bekannt.  Mit  der  links  des 
Rheins  gelegenen  bayerischen  Pfalz  wm*de  eine  dii^ecte  Schienen- 
Verbindung  durch  Bau  einer  festen  Rheinbrücke  zwischen 
Mannheim  und  Ludwigshafeii  mittelst  Staatsvertmgs  von  1862 
vereinbart,  diese  seitens  Badens  und  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn 
gemeinschaftlich  hergestellt  und  1807  dem  Verkehr  übergeben ,  in- 
des wai'  voiläiilig  schon  ein  Dampf traject  errichtet  nud  im 
Januar  1863  in  Benutzung  genommen  worden. 

Nunmehr  wandte  sich  die  Regierung  wieder  dem  Aushau  des 
Bahnnetzes  im  Innern  des  Landes  zn.  Es  galt  dies  zunächst  der 
Herstellung  der  bereits  1843  nis  Auge  gefassten  Schwarz  waidbahn, 
welche  mit  Gesetz  von  1862  und  1863  in  der  Linie  Offenburg- 
Singen  (Beides  Stationen  der  Hauptbahn)  zur  AusfühiTing  befohlen 
wurde.  Dieselbe  sollte  das  überaus  Industrie-  und  liulzreiche 
Schwai'z Waldgebirge  erschliessen,  bringt  gleichzeitig  aber  auch  eine 
Abkürzung  der  alten  Linie  über  Basel  um  9U  km,  —  Der  Bau 
wurde  Von  den  teiden  Endijunkteu  nach  der  Mitte  zu  in  Angriff 
genummen  und  die  ganze  141>,t(i  km  lange  Linie  nach  und  nach  in 
der  Zeit  von  1866  bis  1873  eröffnet.  Dieselbe  ist  dmxh  die 
(irussartigkeit  ihres  Baues  und  der  Naturschönheiteu  des  Schwarz- 
w^'üds  und  seiner  Thäler  gleich  berühmt.  Ferner  gelangte  hier  im 
Süden  gleichfalls  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1862  die  Bahn  von 
Rad olf Zell  (zwischen  Con stanz  und  Singen)  über  Stock  ach 
urnl  Schwackenreuthe  nach  Messkirch  zur  Ausführung»  Die- 
selbe wm*de  in  einer  Gesannntlänge  von  37, :>  km  bis  Stockach  1867 
und  bis  Messkii^ch  1870  eröffnet,  auf  Grund  der  Staats verti-äge 
mit  Preussen  und  Württemberg  von  1865  aber  bis  Kraucheu- 
wies  und  von  da  in  Gabel  bis  Sigmaringen  und  Mengen 
(in  beiden  Punkten  mit  Anscbhiss  an  das  württeml>ergische  Bahn- 
netz)   um     zusammen    2H,h    km     verlängert    und    aus    ihr    von 
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Hcliwackenreiitlie  aus  eine  lov.»»  km  lange  Zweigbahn  nach 
Pt'nllendorf  gleichfalls  mit  Anschlnss  an  das  württembergisclie 
Bahnnetz  gebaut..  Diese  Strecken  worden  sämmtlicli  1873  dem 
Verkehr  übergeben. 

Aus  der  oben  behandelten  Odenwaldbahn  heraus  gelangte  lant 
Gesetz  von  1803  und  milEnJffnung  in  1807/ös  die  31,4?^  km  lan^-e 
Zweigbahn  von  Lau  da  im  weinreichen  Tanberthal  nordwestlich 
bis  Wertheim  zur  Ausfülming,  1881  ist  dieselbe  bei  gleicli- 
jteitigem  Weit  erbau  Bayerns  nördlich  nachLohr  (an  der  bayerischen 
Tiinie  Würz:burg-ÄschaÜ'enbnrg)  bis  ziu*  ideellen  Grenze  Mitte 
Jlain  um  l,a4  km  verlängert  und  liierbei  die  iMainbiiicke  auf  ge- 
meinschaftliche Kosten  von  Baden  und  Bayern  hergestellt.  Ausser- 
dem wnirden  aus  der  Odenwaldbahu  heraus  auf  Grund  der  Staata- 
verträge  mit  Württemberg  und  mit  dem  hierbei  geographisch  mit' 
kleineu  Enclaven  in  Betracht  kommenden  Grossherzogthum  Hessen 
von  1864  zwei  Linien  gebaut:  Meckesheim  -  Jagstfeid  (in 
Württemberg  zum  Anschluss  nach  lleilbronn)  mit  Zw^eig  nach 
der  Saline  Kapiieuau,  :j7,:>  km  lang  1868/(>y  erötfuet,  und 
Kr^nigshofen  (bei  Lauda)  -Mergentheim  (in  Württemberg  zum 
AnscUuss  nach  Ulm),  7,4  km  lang,   1869   dem  Betriebe  übergeben. 

Die  nächsten  Bauten  galten  tler  Vermehiiiiig  der  Elieiu- 
übergange  uüttelst  fester  Eisenbahnbrückeu  gegen  die  bayerische 
Kheinpfalz  und  die  numiiehr  deutschen  Keichslande.  Von  diesen 
kam  zuuäclist  die  Verbindung  mit  der  Pfalz  in  der  22,ah  km  langen, 
1874  erotfneten  Linie  Bruchs al-Rheinsh ei  in  (rechtes  Rhein ufer) 
zui"  Ausführung.  Die  Rheinbrücke  gegen  Germersheiui  ist  liierbei 
seitens  der  Pfälzischen  Bahnen  auf  alleinige  Kosten  gebaut  und 
1877  eröfl'net,  indem  das  bayerische  Uebiet  hier  im  Germersht^imer 
Bi'ückenkopf  auf  das  rechte  lUieiuufer  herüberreicht.  Die  drei 
Brücken  nach  dem  Elsass  aber  sind  auf  gemeinschaftliche  Kirsten 
Badens  uiul  der  Reiclislnude  hergestellt  und  sänimtlich  1878  dem 
Verkehr  übergeben  wurdi^n.  Es  sind  ilies  die  Brücken  bei  Alt- 
l>reisach  (gegen  Colmar),  bei  Müllheim  (gegen  Mülhausen  i,  E.) 
und  bei  Leopoldshühe  (gegen  St.  Ludv\ig),  Die  zu  den  beiden 
letzteren  gehörigen  badischeu  Anschlussstrecken  an  die  Haui^tbahu 
mit  zusammen  tl,.,;  km  wurden  erst  gleiclizeitig  nut  den  Brücken 
err>ftuet,  während  die  zu  der  erstgenannten  gehörige  Lirde  Freiburg- 
Altbreisach  schon  1871  als  Privatbahn  hergestellt  worden  wai\ 

Im  Innern  des  Landes  war  zur  Verbindung  des  südlichen 
Q'heils  der  Hauptbahn  mit  der  Schwarzwaldbahn  der  Bau  einer 
Balm  von  üiierlauchringen  bei  Waldslint  nacli  Douaueschingen  be- 
schlossen  Wurden,   doch   ist   hiervon  auf  Grund  des  Gesetzes  von 
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1870  mir  iler  2^\*  km  lange  südliche  Tlieil  Oberlaiicln-iiij^eii- 
\V*eizeii  mit  Krr>Bijuii^  in  1875/7 ö  zm*  Aiisführufi^  gt^^kaimiien. 
Aus  der  Odenwaldbahn  heraus  wunle  auf  Grund  desselben  iieset^es 
VMti  1870  von  Neckargemiind,  dem  Neckartlial  entlang,  (^•iiit* 
Ubiie  Linie  über  Eberbach  und  Neckarel^  nach  Jagstfeid 
gebaut  lind  58,5  km  lang  1879  dem  Verkelu-  übergeben. 

Zur  Verbindung  des  nördlicbcin  Tbeils  der  Sehwai-zwaldliahn 
mit  Tübingen  und  Stuttgart  übernahm  in  dem  betreffenden  Staats- 
vertrage Baden  den  Bau  der  14,i«  km  langen  Strerke  Hannach- 
Schiltach;  hiervon  ist  der  ITieil  Hausach -Wolfacli  im  Interesse 
letÄt-genannter  Stadt  bereits  auf  Grimd  des  Gesetzes  von  1H7ü  zur 
Ausriihrung  und  1878  zur  Eniffnnrig  gelangt,  wilhrend  Woirach- 
Schiltach  erst  gleichzeitig  mit  der  Avürttembergi sehen  Ansclihiss- 
.strecke  in  Bau  genommen  und  1886  dem  Betriebe  übergeben  wnrde. 

Als  Bahnen  rein  bdcaler  Bedeutung  sind  seitens  der  gi-oss- 
herzoglichen  Regierung  laut  Gesetz  von  1882  die  34»mu  km  langt* 
HöUenthalbahn  von  Freibnrg  nach  Neustadt  im  Schwaowalde 
und  laut  Gesetz  von  1884  die  19,3i  km  lange  Bahn  von  See k ach 
(Station  der  Oden v^^aldbahn)  nördlich  nach  Walldürn  als  Bahnen 
tmt-ergeordneter  Bedeutnng  (Secundärbahnen)  gebaut  und  beide 
1887  eWiffnet  worden. 

Zu  diesen  seitens  des  Staats  selbst  gebauten  Linien  in  einer 
Gesammtlänge  von  lllO,:tü  km  (einschliesslich  der  Verbindungs- 
lind Hafenbahn  bei  Mannheim,  der  Verbindungsbahnen  bei 
Heidelberg,  bei  Karlsruhe  und  bei  Neckarelz»  sowie  der 
ideellen  badischen  Brnckenantheile  und  der  dem  Staat  gehörigen 
Auf  au  gss  trecke  der  Wiesenthalbahn  von  Basel  bis  zum 
Grenzacher  Hörn)  traten  durch  käuflichen  Erwerb  noch  folgende 
früher  badische  Privatl »ahnen  in  das  Eigenthum  des  Staats: 

L  Die  Rh«Mnthalbahn  Mannheim-Schwetzingen-Karls- 
ruhe,  61,98  km  lang,  der  Stadt  Mannheim  concessionirt  und  1870 
ertlfnet.  Dieselbe  ging  sofort  bei  Erötfnnng  in  das  volle  Eigen- 
thum des  Staates  über,  wobei  dieser  die  von  der  Stadt  Mannheim 
begebene  4^  sprocentige  Anleihe  im  Betrage  von  3  200  000  iiulden 
zur  Verzinsung  und  Amortisation  übernahm. 

2.  D  i  e  Kr  a  i  c  h  g  a  u  b  a  h  n  (Karlsruhe  -  Eppingen")  v  o  n 
GWitzingen  bei  Uurlach  über  Bretten  nach  Eppingen, 
41  km  lang,  der  Stadt  Karlsruhe  concessionirt  und  1879  dem  Be- 
triebe übergeben.  Dei-  Staat,  erwarb  diese  ebenfalls  sofort  tei  Er- 
öftnnnsr  ^m  vollem  Eigenthum  gegen  Uebernabme  der  von  der  Stadt 
Karlsruhe  für  die  Bahn  aufgenommenen  47^pr<>centigen  Anleihe  im 
Betrage  von  12  000  000  Mk. 
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3.  Die  Freibiirg-' Altbruij^acLer  Kiseiibnlin,  22.u  kn» 
Vdngj  den  StMtbii  Freibarg  iiiid  Alibreisach  coticeMsioiiirt  und  1h71 
eruftnet.  Der  Staat  hatte  dieselbe  von  Anfang  an  gegeu  50  7ü  <lei' 
Bnitkieiiiiiahme  in  W^rwaltiing  und  Betrieb  geliabt  und  erwarb  «ie 
per  1.  Jannar  187^*  ge^en  Zahlung:  von  1  6B7  100  Mk,  zu  EigenUinni. 

4.  Die  Klzthalbalui  (Deiizlingen-Waldkirch),  7,i2  km  lang, 
der  Stadt  Waldkirch  concessionirt  und  1875  eröffnet.  Der  Staat 
hatt4i  dieselbe  von  Anfang  an  gegen  60*Vo  der  Brnttoeinnahnie  in 
Verwaltung  und  Betrieb  gehabt  und  erwarb  sie  1880  gegen 
Zahlung  von  700  000  Mk.  baar  zu  vollem  Eigenthnm. 

5.  Die  Wiesenthalbahn  (Basel-Schopfheim),  19,o4  km  lang^ 
der  gleichnamigen  Eisenbahngesell^jchaft  concessionirt  und  18f»2 
eröönet.  Der  Staat  hatte  dieselbe  von  Anfang  an  gegen  50  ^Vu 
der  Bruttoeinnahme  in  Verwaltmig  und  Betrieb  gehabt  und  erwarb 
sie  per  1.  Januar  188^*  für  a  200  ÜOO  Mk,  baar  zu  vollem  Eigentlnnn. 

Ausser  diesen  Privatbahneii  hat.  dt^r  Staat  per  15,  Oktober 
187*.)  auch  die  vom  württembergischen  Staat  gebaute  und  1853  er- 
öffnete, aber  ganz  innerhalb  Badens  gelegene,  14,8u  km  lange 
Strecke  Brufhsal-Bretten  gegen  Erstattung  des  aufgewendeten 
AnlagecapiUls  käuflich  erworben. 

Somit  beträgt  die  Eigenthumslänge  der  badischen  Staats- 
bahnen  (aussckliesslicli  des  badischen  Antheils  an  der  unter  be- 
iionderer  Verwaltung  stehenden  und  demgemäss  in  besonderem 
Artikel  behandelten  Main -Neckarbahn)  am  1.  Januar  1889: 
1277,.u  km. 

Im  Jahre  1887  wm*de  seitens  des  Reichs  im  Interesse  der 
Landesvertheidignng  der  Bau  von  Correcturstrecken  für  die  Linie 
Basel'Constanz  angeordnet,  indem  diese,  wie  weiter  (»ben  angegeben, 
an  verschiedenen  Stellen  durch  schweizerisr'hes  Gebiet  führt  und 
inballUch  des  Vertrages  vom  27.  Juli  1852  zwischen  dem  Gross- 
herzogthum  Baden  und  der  schweizerischen  Eidgenossenschaft  über 
die  Fortsetzung  der  badischen  Eisenbahn  von  der  Grenze  voi' 
Basel  aufwärts  nach  dem  Bodensee  der  Transport  von  Truppen 
seitens  der  Schweiz  untersagt  werden  könnte,  wenn  deren  Neutra- 
lität irgend  wie  gefährdet  erscluene.  Die  gi*ossherzogliche  Regie- 
rung hat  im  Vertrage  vom  11,  März  18H7  unter  finanzieller  Unter- 
stützung seitens  des  Reichs  den  Bau  dei'  betreffenden  Correctui*- 
streeken  übeniommen.  Es  sind  dies:  Leopoldshöhe  (nördlich  von 
Basel)  -Lörrach  (Station  der  käuflich  ei'vvorbenen  Wiesenthalbahn), 
Schopfbeim  (Station  der  letztgenannten  Bahn)  -  Säckingen 
(Station  an  der  badischeu  llauptbahn  zwischen  Basel  und  Walds- 
hut)^  und  Weizen  (bisheriger  Endpunkt  der  Zweigbahn  vf*n  Ober- 
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laucliriiigeu)  -  Hiutsclünt^eii  (im  südlichen  Theil  der  Scbwarx Wald- 
bahn). Diese  Linien  werden  also  trotz  der  vom  Keicli  zu  zalileiidcn 
95  Vu  der  Anschlagsimime  volles  Eigentham  des  Grossherzogtlinms 
Baden  und  seiner  Zeit  auch  von  Baden  selbst  beti-ieben.  Säninitr 
liehe  drei  Strecken,  welrjie  einen  Neubau  von  zuf^aninien  etwa 
66  km  erfordern  und  zu  nind  36  600  000  Mk.  veranschlagt  sind, 
sind  im  Frühjahr  1S90  zur  ET'ötfnnnj>'  gelangt. 

Die  fiir  die  Herstellung  der  Eisenbahnen  erturderlichen  Ca- 
pitalien  sind  im  Allgemeinen  selbstredend  durch  Staatsanleihen  anf- 
gebracht.  Um  (iie  Herstellung  der  Eisenbahnen  mit  allen  ihren 
Folgen  von  der  librigeu  Finan>cverwaltung  getrennt  zu  halten»  hier- 
dmxh  das  Vertrauen  des  Volks  zu  erhöhen  und  dasselbe  dmTh 
einen  klaren  Einblick  in  die  Bedürfnisse  und  Mittel  der  Eisenbahnen 
iiber  die  etwaig-eu  fluanziellen  i)[\fer  zu  beruhigen,  errichtete  die 
Regiennig  laut  Uesetz  vom  in,  Seidember  1H42  eine  besondere 
Eisenbahnschnldentilgungskasse.  Dieselbe  nimmt  die  für  die 
Eisenbahnbauten  erforderlichen  Capitalien  auf  und  hat  deren  Ver- 
zinsung und  idanmassige  Amortisation  zu  besorgen.  Sie  erhält  die 
säramtlichen  zur  Ablieferiiog  verbleibenden  Reiniiberschuss^  der  hier 
gedachten  Staatsbahn  Verwaltung^  des  badischen  Antheils  an  der 
Mairi-Neckarbahn,  der  badischen  Rodensee-DampfschiffTahrt  und  den 
auf  Baden  entfalleinlen  Antheil  aus  den  Ueberschüssen  der  Reichs- 
[»ost-  und  Telegraphen  Verwaltung  (früher  der  badischen  Post- 
verwaltnng).  Etwaige  Felilbeträge  an  der  Bedienung  der  Eisen- 
hahnanleihen und  den  eigenen  Verwaltnngskosten  werden  ihr  aus 
der  allgemeinen  Staatskasse  zugeführt.  Am  1.  Jainmr  IHHW  (hierbei 
also  den  Erwerb  der  Wiesenthalbahn  bereits  einbegriften)  betrug 
das  staatsseitige  Anlagecapital  der  oben  aufgeführten  badischen 
Staatsbahnlinien  (ausschliesslich  des  Antheils  an  der  Main-Neckar- 
babn)  423  795  030  Mk.,  somit  für  1  km  331  Ö94  Mk. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsverhältnissen  zu, 
so  müssen  wir  uns  —  unter  Verweisung  auf  den  allgemeinen  Ar- 
tikel über  das  Grossherzogthum  Baden  8.  17  tf.  —  vergegen- 
wärtigen, dass  die  badischen  Staatsbahnen  das  ganze  Land  be- 
herrschen, dass  die  wenigen  kurzen  Privathahnenj  welche  überdies 
von  Anfang  an  in  Staatsbetrieb  gestanden  haben  und  mit  Aus- 
nahme der  nach  dem  1.  A[)ril  1K89  eröffneten  Nebenbahnen  (Zell- 
Todtnau,  ilannheim-Weiidieim,  Heidelherg-Weinheim)  auch  gegen- 
wärtig sryehen,  für  die  Staatsliahn  nicht  Oomnn'renz-,  sondeim 
Zufuhrlinien  bilden,  <lass  die  ersten  V'erbindnngen  mit  den  Nachbar- 
ländern und  zwar  mit  Norddentschland  in  der  Main-Neckarbahn 
bereits   1843,    die   mit   dem    wnrttembergischen    Bahnnetz   in   der 
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Liiiie  Briichsial-Bretten  1853,  die  mit  der  Schweiz  (bei  Basel)  1855, 
die  mit  dem  elsass-lutkringischen  Bahuiietz  (in  der  Rheinhriicke 
zwischen  Kehl  und  Strassbnrg)  18i>l,  die  mit  dem  |rlälzis€heii  Balin- 
netz  (in  dem  früheren  Rht^intraject  Maiinheim-Lndvvig«hafen)  1803, 
dit;  mit  dem  bayerischen  Balinnetz  (in  der  Lhüe  Heidelberg-Würz- 
bnrg)  1866  herges^tellt  worden  sind,  dass  das  eigene  Verkehrsgehiet 
des  Netzes  bei  der  nur  geringeji  Bi'eite  des  Landes  gegenüber  der 
Ijängenaasdehnimg  der  Bahnen  ein  relativ  kleines  ist,  dass  die 
RheinscbiftTahrt  zwischen  Oonstanz  und  Schatfliausen  und  dann 
wieder  unterhalb  Basel  sowie  die  Neckai'schifffahrt  für  die  Staats- 
balnien  Cftnciirrenz,  die  Bodenseeschifffahit  dagegen  einen  Zufnhr- 
weg  bildet.  Des  Weiteren  gründet  sich  die  Verkehrsgestaltung 
darauf,  dass  Land  wir thschaft  (mit  50  %  des  Gesammtliächeninlialts), 
Kur^twirihschaft  (mit  36  '\q  der  Gesammttiäche  und  einem  jälir- 
liclien  Nutzungswerth  von  etwa  20  000  000  Mk.)  und  Viehzucht  auf 
litrlier  8tufe  stehen  und  reiclie  Ausfulu-  gestatten,  dass  an  Mine- 
ralieu  in  ansschlaggebeudeii  Mengen  nur  Steine,  Kalk,  Gips,  Kies, 
Lehui  und  Thou  gew^onuen,  meist  aber  im  eigenen  Lande  verwertbet 
werden,  Kohlen  fast  gänzlich  fehlen,  dass  Wein,  Hopfen,  Tabak, 
Salz  (aus  den  Staat^salinen  Rappenau  und  Dtirrheim  bei  Marbacti 
sowie  aus  dem  Stein salzlager  Wyhlen)  über  den  lokalen  Bedarf  ge- 
wonnen werden,  dass  die  Hüttenindustrie  nicht  zahlreich,  aber  in 
dem  Gaggenaner  Eisenw^erk  berühmt  ist,  dass  die  übrige  Industrie 
vielseitig  und  bedeutend  ist  und  jetzt  stax^k  für  den  Export  arbeitet* 
1  demnach  sind  die  Haupt  trän  Sportartikel  im  Massengüterverkeln* 
Kohlen  in  Empfang  aus  dem  Saai'-  und  Kuhrre\ier,  Holz  im  Versand 
besonders  nach  dem  Elsass,  Getreide  im  Versand  besonders  Weizen 
nach  Württemberg,  der  8ch\^eiz,  dem  Elsass  und  der  bajrisehen 
Pfalz,  Eisen  und  Stahl  in  Empfang  aus  dem  Saarrevier  und  aus 
Lothi^mgen.  Für  den  Personen verkehi'  sind  die  zalih-eichen  Heil-  und 
Luxusbäder,  darunter  besonders  Baden-Baden,  sowie  die  Natur- 
Schönheiten  des  ganzen  Landes  und  vorzüglich  des  Schwarzw^aldes 
von  Bedeutung.  Ausser  dem  luer  gedachten ,  auf  die  eigenen  Ver- 
hältnisse des  Landes  basiilen  Verkehr  dienen  die  hadischen  Staats- 
bahnen nach  der  gegenw^ärtigen  Entwickelung  des  Bahnnetzes  dem 
grossen  Durchgangsvei'kelu*  zwischen  Norddeutschland  und  der 
Schweiz  nebst  Italien ^  zwischen  Franki^eich  und  dem  südlichen 
Deutschland^  Oesterreich  und  Orient. 

Wie  bereits  vorher  angedeutet,  stehtm  die  sämmtlichen  ba- 
dischen Pi'ivatbahnen  j  mit  Ausnahme  der  nach  dem  L  x\pril  1889 
er(>Öneten  Nebenbahtien  (Zell-Todtnau,  Mannheim  -Weinlieim  und 
Heidelberg-Weiuheim),  im  Betriebe  der  badischen  Staatsbahnen;  die- 
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selben  sind  nach  dem  Cliarakter  der  Betriehsveriräge  ho  eng  mit 
den  Staatsl>^Iinen  verschmolzen,  dass  eine  Anssclieidnng  der  luv  sie 
in  Wirklichkeit  anfgewendeten  Betriebskosten  absolut  nnmi*)glicJi 
ist;  es  ist  daher  am  richtigsten,  Im  Besprechnng  d^v  Betriebs- 
resnlt4ite  Staats-  und  Fachtbahneu  zunächst  als  ein  Netz  zu  be- 
handeln und  dann  erst  die  vom  Staat  gezahlten  Pachtsnmmen  von 
den  gemeinschaftlichen  Betriebsüberschossen  in  Abzug  zu  bringen, 
um  so  die  staatsseitigen  Reineinnahmen  ans  dem  Betrieb  des  ganzen 
Netzes  zn  ermitteln.  Wir  führen  deshalb  zunächst  die  gedachten 
Pachtbahnen  nach  ihi^er  Eröffnung  clironologisch  geordnet  auf: 

1.  Die  Karlsruhe-Maxaner  Rheinbahn,  bis  an  das  Rheinufer 
9,73  km  lang,  ISfil  eröffnet,  Eigen thum  der  Stadt  Karlsruhe;  der 
Staat  erhält  für  Verwaltung  und  Betrieb  die  buchniässigen  Betriebs- 
kosten. Die  anschliessende  Schiffbrücke  über  den  Rliein  nach  dem 
pfälzischen  Ufer  bei  Jlaximiliaiisau  ist  1865  in  Benutzung  genom- 
men und  .steht  im  Betrieb  der  Pfälzischen  Bahnen. 

2.  Die  Lahrer  Eisenbahn   von   der   Staatsbahnstation   Dhig- 
"Ungen   nach   Lahr,    3,2h   km   lang,    180*5    eröftiiet,   Eigen  thum   der 

Lahrer  Eisenbahtigesellschaft;  der  Staat  erhält  für  Verwaltung  und 
Betrieb  die  buchmässigen  Betriebskosten. 

;i.  Die  Murgtlialbahu  von  der  Staatsbahnskition  Rastatt  nach 
Uernsbach,  14,oy  km  lang,  18G9  eröffnet,  Eigenthum  der  Murgthal- 
Eisenbahngesellschaft;  der  Staat  erhielt  für  Verwaltung  und  Betrieb 
bis  incl.  1878:  55  7o  ^^^  Bruttoeinnahme,  zahlt  aber  seitdem  als 
Pacht  4  "/o  des  staatsseitig  anerkannten  Anlagecapitals  und  ansser- 
dem  3500  Mk.  für  die  inneren  Verwaltungskosten  der  Gesellsrhaft, 

4.  Die  Heidelberg-Speyerer  Eisenbahn*  von  der  Staatsbahn- 
Htatiun  Speyer  bis  Mitte  Rheinbrücke  (Schiffl»nicke)  22,  ro  km  lang, 
1873  eröffnet,  Eigenthum  der  Heidelberg-Speyerer  Eisenbahngesell- 
schaft; der  Staat  erhält  für  Verwaltung  und  Betrieb  die  buch- 
mässigen Betriebskosten  und  einen  Zuschuss  zu  dem  laufenden  Auf- 
wand für  die  seitens  «iieser  Bahn  mitbenutzten  Staatsbahnhöfe  in 
Heidelberg  und  Schwetzingen. 

5.  Die  hintere  Wiesenthalbahn,  von  dem  Endpunkt  der  Zweig- 
bahn Basel-Schopf  heim  nach  Zell,  7,24  km  lang,  18  7H  eröffnet, 
Eigenthum  der  Schopfheim-Zeller  Eisenbahngesellscbaft.  Bei  dieser 
Bahn  zahlt  der  Staat  50  "/„  der  Bruttoeinnahme  als  Pacht.  Nach- 
richtUcli  sei  hierbei  erwähnt,  dass  die  Regierung  in  1889  be* 
schlössen  hat,  aue.h  diese  Bahn  gegen  Erstattung  des  staatsseitig 
anerkannten  Anhigeca|»itals  käuflich  zu  erwerben.  Die  Gesellschaft 
hat  diese  Offerte  angenommen;  die  Angelegenheit  liegt  gegen- 
wartig (Session  1  «89/90)  dem  badischen  Landtage  vor. 
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6.  Die  Renchtlialhabii^  von  der  ytaatsbaliii Station  Ap[ieüweier 
nach  Oppenan.  lH,4i  km  lm\g,  187G  eröffnet.  Kiirenihnm  dvv  Ivendi- 
tlial-Eii^enbahng'esellschaft.  Der  Staat  erhält  für  Verwaltnnj?  und 
Betrieb  50  *7o  der  Bruttoeinnahme. 

7.  Die  Ettlinger  Stadtbahn,  von  dem  St^atsbahnhofe  Ett*- 
liiigen  über  die  Stadt  Ettlingen  nach  Ettlingeii-Holzhof,  2,2i  km 
hing-,  1BS5  eröffnet,  Eig-enthnni  der  Stadt  EtUingen,  Der  Staat 
erhält  für  Verwaltangf  und  Betrieb  die  bncli massigen  Betriebskosten. 

Ausser  diesen  zusamraen  78,oi  km  langen  badischen  Privat- 
bahiien  hat  der  Staat  die  24, 4ß  km  lange  auf  bayerischem  G  einet 
gelegene  Endstrecke  der  Linie  Heidelberg-WürzbiirjO^  in  Pacht,  und 
ferner  die  4,8'.t  km  Uuge  Baseler  Verbindungsbahn  vom  badi.schen 
Bahnhöfe  nach  dem  schweizerischen  ('entralbahnhofe  in  Basel  in 
Mitbetrieb,  während  andererseits  die  badische  Endstrecke  der  Linie 
Laiida- Wertheim  von  Bahnhof  Wertheim  bis  Mitte  Mainbrücke, 
1,(14  km  lang,  von  der  bayerischen  Staatsbahn  Verwaltung  betrieben 
wii^d.  Hiernach  ergiebt  sich  für  die  badische  Staatsbahn  Verwaltung 
nach  dem  Stande  idt-  1888  eine  ßetriebslänge  von  1383j4i  km  gegen 
die  Eigenthumslänge  von  1211^^7  km. 

Der  Betrieb  begann  am  12.  September  1840  mit  Eröffnung 
der  Anfangstrecke  Mannheim-Heidelberg,  zu  welcher  nac!i  nud  nach 
und  zwar  nur  langsam  je  nach  Eröffuung  die  weiteren  Strecken 
hiusiutraten.  Zunächst  beschränkte  sich  der  Dienst  nnr  auf  die  Be- 
lordernng  von  Personen,  Reisegepäck  nnd  Postgtitern,  am  1.  Mai 
1842  trat  die  Befimlernng  von  Vieh  und  Equipagen  hinzu,  ls43 
nach  Eröffnung  der  Theilstrecke  Heidelberg-Karlsralie  wurde  der 
Wagenladungsgüterverkehr  und  am  20.  August  1844,  nachdem  die 
Bahn  bis  Appenweier  nebst  der  Seitenbaini  von  dort  nach  Kehl 
eröffnet  war^  voller  Güterverkehr  eingerichtet.  Man  hatte  hiermit 
so  lange  gezögert  da  man  sich  ans  dem  Güterverkehr  kurzer  Tiieil- 
strecken  kein  besonders  günstiges  Resultat  versprach  nnd  deshalb 
die  Beschaffung  der  Güterwagen  nach  Möglichkeit  hinausschob. 
Betreffs  des  Personenverkehrs  ist  zu  bemerken,  dass  bereits  1343 
die  IV.  Wagenklasse  mit  Stehplätzen  eingeführt,  1853  aber  wieder 
aufgehoben  und  anch  nicht  mehr  eingerichtet  worden  ist,  sowie  tlass 
schon  1853  KundreisebUiets  (für  die  Routen  Mannheim-Strassburg* 
Paris- Brüssel  nnd  Köln),  1850  Schnellzugsdienst,  1859  Retourbillets 
und  1S61  Abonnementskarteu  eingeführt  worden  sind,  —  1B51 
Avar  die  Balni  bis  zur  Schweizer-Grenze,  1855  bis  Basel,  1H5(>  bis 
Waldslmt  und  IHiVi  bis  t'onstanz  vollendet;  von  1851»  an  tivaten 
zu  dieser  Hauptbahn  nocli  die  anderen  Linien,  wie  beim  Bau 
angegeben,    und  jetzt  nach  Vollendung  des  Bahunetzes  in  seinen 
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gt^SSm^Mgau  gvnppimn  sidi  die  barlischeii  iStaatsbaliiien  in  die 
Hauptbahn  Maünheim- Karlsruhe -Basei-ConstÄtiz,  in  die  Odenwald- 
l>ahn  Heidelberg- Wiirzbnrg,  in  die  Scliwarzwaldbahti  Otfenbiirg- 
Singen  und  in  die  Linie  KarlBruIie-Pforzlieim -Mühlacker,  während 
die  zahli'eiclien  anderen  Linien  sich  als  Zweig;-  bezw*  Verbindungs- 
bahnen zu  diesen  charakterisii'eii,  von  welchen  hauptsäclilich  Appen- 
weier-Kehl  nnd  die  anderen  Kheiii-Uebergänge  bei  Waldshnt»  bei 
Le<ip(ddshühe,  bei  MUllheim»  l»ei  xiltbreisach,  bei  Maxau,  bei  Ger- 
.  inei'sheiiu,  bei  Speyer  und  bei  Mannheim  zu  nennen  sind. 

Wie  fast  überall  so  bildete  auch  bei  den  badischen  Staats- 
hahnen in  den  ersten  Jalii^eu  der  Personenverkehr  die  Hauptein- 
iiahmequelle;  der  Güterverkehr  trat  1R52,  also  gleich  mich  Er- 
lernung der  ganzen  zuerst  zur  Ausfuhrung  gekommenen  Linie  Mann- 
heim-Haltingen, in  den  Vordergrund,  hat  den  Personenverkehr  von 
Jahr  zu  Jahr  mehr,  im  Ganzen  aber  docli  noch  nicht  in  dem  Masse 
überrtilgelt  wie  bei  den  meisten  anderen  deutschen  Bahnen,  indem 
ihm  einerseits,  wie  schon  weiter  oben  erwähnt,  die  wichtigen 
Kohlentransporte  im  Versand  fehlen,  SchiftTahrt  uml  Flösserei  ge- 
waltige Concurrenz  bilden  uml  andererseits  der  Pei'sonenverkelir 
wegen  des  grossartigen  Fremdenverkehrs  besonders  gut  entwickelt 
ist.  In  1888  stellte  sich  die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 
zu  dem  ans  dem  Güterverkehr  wie  13  :  25.  Unter  Zugrunde- 
legung der  fünf  Jahre  1884/88  bildet  innerhalb  des  Personenverkehrs 
speciell  wieder  wie  überall  der  Binnenverkehr  den  wichtigei^en 
Theil;  dass  aber  die  Einnahmen  aus  diesem  diejenigen  aus  dem  di- 
recten  und  Dm-chgangs verkehr  mit  der  Verhältidsszalil  11  :  tJ  noch 
nicht  um  das  Doppelte  übersteigen,  ist  ein  Beweis  tur  die  Grösse 
des  J^Veuideuverkelirs  nnd  für  die  Bedeutung  der  badischen  Bahnen 
l>ezüglich  des  Durchgangsverkehrs.  Im  Güterverkehr  speciell  bildet 
der  directe  Verkelu-  (zwischen  badischen  Stationen  und  Stationen 
anderer  Verwaltungen)  betreffs  der  Einnahmen  den  wichtigsten 
Theil,  w^ährend  liier  der  Binnenverkehr  bei  Weitem  noch  nicht  den 
dritten  Theil  der  Gütergesammteinnahnie  erbringt.  Den  Einnahmen 
nach  rangirt  der  Guterverkeln*  zwischen  den  verschiedenen  Verkehrs- 
gbieten,  wie  folgt:  Der  badisch- württenibergischei  der  badisch- 
elsass-luthnngii^clie ,  der  badisch-bayerische  (Haupicomplex),  der 
badisch-rheinisch-westfälische,  der  badisch-rheinptalzische,  der  Saar- 
brticker  Kohlenverkehr  nach  Baden,  der  iSaarbrücker  Kohlenverkehi* 
nach  der  Schweiz,  tler  Saarbriicker  Kohleuvcrkehr  nach  Wüi'ttem- 
berg.  Der  V^erkehr  si>ecieU  von  und  durch  Baden  mit  ansser- 
deutschen  Ländern  i'angii't»  wie  folgt:  Der  schweizerische  (von 
jeher  der  bedeutendste,   seit  Eröffnung  der  Gotthardbahn  aber  die 
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aiidei^en  bei  Weitem  überflügelnd),  der  it-alieuiHchei  literhaui^t  erst 
seit  Ki'offiiung  der  Gotthardbahn  von  Bedeutung,  der  fraiizosisclie, 

in  der  Abnulime  begriffen,  der  österreichisclie.  sehr  wechselnd,  der 
l»el;^i«clie  nnd  hidläodisclie,  welcher  gegen  iViiher  erlieWi€li  zurikk- 
gegangen  ist. 

Die  Concurrenz  durch  die  Wasnerstrassen  lässt  sich  am  besten 
an  der  Hand  der  neuesten  statistisdien  Anfzeiclinnngen  beurthcilen: 
Im  Jahre  1886  wtu^den  in  den  Rlieinhäfen  von  Cunst^nz  bis  Mann- 
he*im  1251064  000  kg  entladen  nnd  287  036  000  kg  verfrachtet, 
in  den  Neckarhäfen  aber  104  200  000  kg  ent-  und  86  176  000  kg 
verladen;  die  Flösserei  ergab  ein  Holzquantnm  von  2:^2  708  000  kg 
Gewicht,  Der  Gesammtgüterverkehr  anf  den  badischen  Wasser- 
8tra*ssen  beziffert  sich  somit  auf  1961244  000  kg,  welchem  der 
Eisenbahngüterverkehr  desselben  Jahres  mit  5  460  556  425  kg  gegen- 
über steht. 

Betreffs  der  Betriebsausgaben  ist  erklärend  zu  bemerken,  das8 
die  Verwaltung  Erneuerungs*  und  Reservefonds  nicht  führte  von 
Anfang  an  also  die  sonst  diesen  Fonds  zur  Last  fallenden  Aus- 
gaben in  den  wirklichen  Betriebsausgaben  mit  enthalten  sind,  sowie 
dass  der  weiter  oben  bei  Besprechung  der  Bauverhältnisse  erwähnte 
Umbau  der  Bahn  auf  die  Normalspur  in  1854/55  und  der  Umbau 
der  Gleise  anf  das  Querschwellensystem  mit  breitbasigen  Schienen 
in  1854/63  gleichfalls  für  Rechnung  der  Betriebsverwaltung,  das 
Legen  der  zweiten  Gleise  dagegen,  womit  im  Jahre  1846  begonnen 
und  bis  nlt.  1888  (von  1277,»n  km)  553,^3(1  km  verseben  waren, 
auf  Banfonds  erfolgt  ist.  Derartige  Ausgaben  wtn^den  von  1850 
bis  iucl.  1861)  in  einem  aus  den  Betriebstiberschüssen  dotirten  ausser- 
ordentlichen Etat  verrechnet,  doch  lassen  wir  liier  der  rTleich- 
mässigkeit  halber  diese  Aufwendungen  gleichfalls  als  laufemle 
Betriebsausgaben  erscheinen.  Zur  weitei-en  Bem'theilung  der  Betriebs- 
ausgaben ist  zu  erwähnen,  dass  von  der  Betriebslange  nach  dem 
Stande  ult.  März  1889  nur  412,58  km  in  der  Horizontale,  970,8»  km 
also  in  Steigung  bezw*  Gefäll  liegen,  dass  hiervon  201,12  km 
Neigungen  über  1  :  100  bis  1  :  50  haben,  und  dass  die  Zahnrad- 
strecke der  HöUenthalbahu  Freiburg- Nenstadt  sogar  in  einer 
JSteigung  von  1 :  IS  liegt.  Diesen  Verhältnissen  gegenüber  ist  es 
als  ein  sehi^  günstiges  Resultat  zu  bezeichnen,  dass  die  Betriebs- 
ausgaben im  Durchschnitt  der  zurückliegenden  4h  Betriebsjahre  nur 
53,9.% 'Vo  der  Brnttoeinnahmen  betragen  haben,  wobei  70,7«  *%,  in 
1855  und  40,4«i*%^  in  1H45  die  Grenzen  bilden»  Der  Ueberschuss 
der  Bruttoeinnahmen  über  die  Betriebsausgaben  des  ganzen  Netzes, 
also  eiuschliesslicli  der  Pachtbahnen,    hat   das  jeweilige  (resammt- 
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IttAigteapital  von  St-aats-  und  Paclitbaliueii  in  den  einzelnen  Jahi'en 

wie  folget  verzinst: 

pro 

1840/41    1842    1843    1844    1845    1846    1847    1848    1849 

ly\ii             2,0Ö          3,^3        4,00         5,24        4,fl2         3,80         2,48          2,70  "/{i 

pro 

1850    1851    1852    1853  1854  1855  1856   1857   1858  1B5D 

3,49        3,88        4,00        3,84        3,08        2,83        5,00        5,18        4,«il        4,2«  '*/(> 

pro 

18C0    18IU    1862    1803  1804  1865  1866  1867  1868  1869 

4,no        6,11         5,4:1       4,50       4v='l        4,8«       5,0!        5,32       4,ft2        4,43^0 

|>ro 

1870    1871    1872    1873   1874  1875  1876  1877  1878  1879 

4,41      7oH      4,L>2     4,32      4,öii     3,4ü      3,30     3,n     3,u7      3,i2% 

pro 

1880  1881   1882  1883  1884  1885  1886   1887   1888 

im 

3,4«        $jM       3,4«       3,30       3,23        3,28       3,32       4»10       4,00  "/o 

1  »iirchschiiiU  3,äi%, 

Die  beiden  anssergewöhnlkh  gimstigen  Jahre  1861  und  1H71 
mit  6,11  7o  bezw.  7,i8  7o  sind  auf  Zufälligkeiten  ziirttckzufiibren,  in 
18G1  auf  gams  besonders  niedrige  Betriebsausgaben  mit  nur  42,s8% 
und  in  1871  auf  die  grossen  Truppentrausporte.  Der  bleibende 
Rückgang  von  1875  ab,  unter  4"/^  Verzinsung,  erklärt  sich  einer- 
seits  ans  dem  gegenüber  der  Erweiterung  des  Netzes  unvei'hält- 
nissmässigen  Anwachsen  des  Anlagecapitals,  indem  bis  1874  das 
Maximum  der  kilometrischen  Belastung  293 107  Mk.  betrug,  l)ei 
einer  Vergrosseruug  des  Netze«  um  252,25  ,  km  das  Anlagecapital 
sich  seitdem  aber  um  107  996  658  Mk.  erhöht  hat,  so  dass  also  im 
Verbat tniss  zu  diesem  Mehr  1  km  der  neu  eröffneten  Strecken 
mit  428i:J3.Mk*  belast-et  erscheint^  und  andererseits  daraus, 
dass  die  meisten  der  seit  1875  erötfiieten  Strecken  weit  hinter  dem 
damaligen  Durchschnitt  von  4"/o  zurückbleiben,  zum  gi*ossen  Theil 
sogar  direct^  BetriebsdeHzits  ergeben.  Die  günstigeren  Ergebnisse 
der  beiden  letzten  Jahre  1887  und  1888  sind  vornehnilicti  eiiiei* 
bedeutenden    Mehreinnabme    im    Güterverkehr  zu   verdanken. 

Von  dem  vorstehend  in  Procentsätzen  des  jeweiligen  Anlage- 
c^pit^ls  ausgedrückten  Ueberschuss  gehen  aber  zunächst  noch  die 
den  Betriebsverträgen  gemäss  an  die  Pachtbahnen  auszuzahlenden 
Summen  ab  und  erst  der  liiernach  verbleibende  Betrag  bildet  den 
wirklichen  Reinertrag  der  ganzen  Staatsbahn  Verwaltung,  welcher 
zur  Ablieferung  an  die  Eisenbahnschuldentilgungskasse  konnnt. 
Die  hiernach  zntretfenden  Summen  haben  in  den  letzten  zelm 
Jahren  von  1879  bis  IBSB  das  jeweilige  staatsseitig  aufgewendet« 
Anlagecapital  wie  folgt  vei"zinst: 
inv   1879    1880    18öl    1B«2   1883    1884    1^*85    1886    1887    1888 

3,0^      3^110      3yM      3yS8      3,3i       323       3f05      3,n2      4,05      4y04j  7nr 
'im   Dui'clischnitt   also  3,42 Vot   während   der  Bedarf  der  Schulden- 
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tilgiiiigskasse  an  Ziuaeii  der  Eiseiibalmanleilien  und  au  eigeueu 
Verwaltiiiigskusteii  iiiuerlialb  deräelben  Zeit  im  DuniliscliuiU  4,on*7u 
dt^s  zur  Last  ytelieiideu  t'aj^itals  erfordert  hat.  Hieraus  geht 
hervor,  dass  die  badische  Stautöbahuverwaltuiig  keiue  geiiiigende 
Keilte  abwirft.  Es  erkläi't  sich  dies  aus  dem  hohen  Aulagecapital 
mit  niiul  80  000  Mk.  pro  1  km  über  den  Dnrchschnittssatz 
der  deutschen  Bahnen  und  aus  der  bedeutenden  Coiicurrenz  der 
Wassei'strassen,  ^Vor  Allem  aber  muss  der  geringeren  Verzinsung 
gegenüber  betont  werden,  dass  der  Haui)tz\veck  der  Staatsbahnen, 
den  volkswirthsdu\ftlichen  Interessen  des  Landes  zu  dieuen,  voll 
und  ganz  ermcht  ist,  denn  Baden  gehört  —  nicht  zum  (Teringst^u 
Dank  seinen  Eisenbahuen  —  zn  den  gesegnetsten  Ländern  von 
gmv/.  Eiu'opa.  —  Zur  Vermeidung  von  Missverstäudnissen  miiss 
tibrigens  erwähnt  werden,  dass  ^  da  von  dem  auf  den  Bahnen  zu 
Buch  stehenden  Anlagecapital  1888  bereits  93  891779  Mk.  amor- 
tisirt  waren  —  die  seitens  der  Staatsbahn  Verwaltung  zur  Abliefe- 
^rmig  gelaugendtin  Beträge  häufig  schon  den  ganzen  Bedarf  der 
Cisenbahnschuldentilgnngskasse  einscliUesslich  der  Anleihen  tür  die 
Main-Neckarbahn  und  die  Bodensee-DarapfschiÖfahrt  nicht  allein 
decken,  sondern  sogar  beträchtlich  übersteigen. 

Um  einen  üeberblick  über  den  Verkebi^  der  badiscben  Bahnen 
zu  geben,  lassen  wir  nachstehend  die  Resultate  des  letzt  abge- 
schlossenen Geschäftsjalu'es  IBhS  folgen r  Es  wurden  befiirdert 
17  3BÜ1Ü5  Personen,  7  113  701000  kg  Frachten  und  liierfür 
13  704  376  Mk.,  bezw\  24  578  079  Mk,,  im  Ganzen  aber  einsclüiess- 
lich  der  Nebeneinnahmen  40  447  ^182  Mk,  vereiiniahnit.  Die  Be- 
triebsausgaben erforderten  23  404  250  Mk.,  so  dass  sicli  ein  Be- 
triebsüberschuss  von  10  9«3  432  Mk.  ergab,  /au*  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  455  Locomotiven,  1100  Personenwagen  und 
7713  Tiastvvagen  vorhanden.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal 
belief  sich  auf  10  503  Kopfe. 

Orgariisaiion,  Wie  bereits  Ein^auj^s  erwnliut,  war  nuteriu  20.  Müra  1838 
zur  Leitiintr  ties  EiHenliabuhaiies  emv  besfmden*  „Eir?enbalinl>an  r»3rt'crion"  er- 
richtet, unterm  B.  September  1840  aber  wieder  aii%eJri8t  und  jmiunehr  (kr  Eiseii- 
bsibjibftu  iler  „Uberdirection  des  Wasser-  und  Straüsenbaiie»*'*  mit  ilberf  ragen 
worden.  Der  Betrieb  war  buit  Anerlukhstfr  EntHeblies^suntr  vom  31,  Angnst  1840 
Äunfichst  der  g:rüssherzöglicJieii  UberiMJstdjrectioiij  vvekbe  bierbei  die  Bezeiciknunir 
„Directiün  der  grosjiherKogiiclien  Po^^teii  xrnd  Eisenbahnen''  erbielt,  unter  dem  Kei- 
ralbe  der  Bauverwaltuug  übertragen;  1854  wurde  die  Beueiiiuuig  dieser  Behörde 
in  „Directioti  der  t|:rüai*berzr>glieh  badiscben  Verkehrs  an  stalten**  Abgeändert  und 
im  Jahre  1872  die  Verwaltung  der  EiHeiihahnen  von  derjenigen  des  Post-  niid 
Tclegraphenwesens  getrennt,  bierbei  ancb  das  Eiscnbubnluiuwejicn  glnidifall»*  der 
KlHtiihnlinverwaUnng  fibertragen.  Diese  BeliiVrde  erbielt  die  noch  yi/J  unUige 
Bezeiehiinng  „Generaldlrection  der  grosslierzoglich  badischen  iStaatseiseiibabnen**. 
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^^i^'  bildet  die  l*«iirralbehi>rde  filr  das  i,'uii2e  Eiaeubaliiiwosen  mit  Auanahuit'  des 
bivdjÄchen  AuthdU  an  der  Maiu -Neckar bahn.  Anfang»  ueh^rte  da»  Eisenbalm- 
uiirfj^en  zYiifi  Ke^ssort  dc.>  Mi  niste  JIM  ms  ile:<  ^ru^tsheiiäo^'lidien  llanwes  und  der  aus- 
^ivÄrtiytii  Aiiirelei^^eiibciteii,  wiü'de  daiiii  laut  AUtrh<k'hdter  Verordjiiui^  vom 
111.  April  iHtJü  dem  iieuire bildeten  Hurnlekmiitisterimjj,  bei  WiedenrntlüMillg 
diffseii  aber  unterm  20.  April  1H81  dem  ^^linistenuiij  der  FiniiHÄeii  tmterstellt. 

Die  geirenwirtige  Orjtrujiisittion  deg  Eisen babnwesen.s  ist  auf  die  landes- 
berrjiche  Verordnimi,^  vt>m  17.  Miirz  18HS  o'eu;ründet.  Iidialtlicli  dieser  xerffilir 
die  GenerHldirection  in  vier  Aliihcilungeji  —  die  Belriebsabtheihiiiju^  die  Abthei- 
linier  t'ür  tfütertiuifaßj;elei;euheiteii,  die  teelmiöelie  Abtheilnug  und  die  Hechnnog"*- 
abth^iluu;^.  Der  GenerabUreetiou  uumittelUar  uixter|i:eordnete  Centralbeliürdeii  sind : 
IMe  Eisenbahnhaiiptkii^fie.  Denselben  ist  da»  gesammte  Kani?enwe«en  des 
'  EjÄenbabö-  tmd  DanipfsehlRTabrrrfbetriebeii,  isuwie  die  IleehmmgsführuiiiL,'  hiiTüber 
EUpcrtraireu,  stjweir  die  Kehandluiig'  nach  den  Vurscbrifteii  dea  StaatsrecUimn^.s- 
weseuij  Anwendung  tiudet.  Mit  der?elbeu  hx  die  Eisenbaliiibäu-Centralkasse  und 
die  Eisenbahn*  und  l)iüu|jis5übiliiftilirts  -  Betriebskraükenkasae  Terbnnden.  Die 
lIüMptverwaltunif  der  Eisenbabnmä^aziae,  Dieselbe  ist  für  die  Be- 
MhaffiinjüTi  Abirabe  und  Verrechnung  derjenii^in  Materialien  und  Geräthsehaffen 
hesteiU.  >Yelebe  zum  Zweck  des  Baues,  der  I  nterhaltnug  und  des  Betriebes  der 
Eiseubahn^n,  sowie  des  Dampf^i  hiflYjdir!.'*betriebes  in  Vorratli  zu  halten  sind, 
und  weiterbin  für  die  isamudiing,  «Mo  VViederabt(al)c  oder  YerwerthaujL,'  der  nieht 
verwendbaren  oder  ganz  abgängigen  Materialien  und  i>feräthsclmften.  Ausserdem 
ist  ihr  der  Betrieb  der  Kvauis^iranstalten,  das  Diensthekleiduni^^^weMen,  die 
Sammlimg  und  Verwerthung  der  berreulf>>en  (iegfenstäade  t?iiwie  die  Aufstellung 
der  beüütrliohen  Rechnutigsnachweise  ilbertriHien.  Die  Verwaltung  der 
Eisenbahn- Haupt  werkst  ittte.  Dieselbe  hat  die  grösäeren  Reparaturen  an 
den  Triinspurt  mit  lein  und  an  sanstigen  Maachiuen  n.  s.  w.  für  den  Eisenbahn* 
betrieh,  die  rebernahme  des  neu  auiresehafften  Trausj^rtmaterials  sowie  die  Ke- 
vii*ion  und  laufende  Interhaltung  der  üüterwdiien  zu  bewirken.  Die  Eisen - 
bahn-HauptcMürrole  I.  Derselheu  liegt  die  Prüfung  dw  Elemeutar- 
reehnung  über  die  Gütertransportgetalle  sowie  die  Aufstellung  der  Abreeknungen 
au^  dem  Gfiterverkehr  mit  dtn  fremden  Bahn  Verwaltungen  und  den  Eigeutbiimern 
der  badisrhen  Pacht  bahnen  ob.  Die  EiHenhuhn-HäuptcontrüIe  II  hat  die 
rechnerische  <N<nrrole  über  die  gesrtmmten  P^iniiahmen  aus  dem  fersKoen*,  Ge- 
päck-, E«iiii|Ktgen-  iruil  Viehverkehr,  die  Aufstellung  der  Abrethnunii^  u  mit  ihn 
fremden  Bahnverwaltuiiiien  und  den  Eigenthiiiiieni  der  hadischen  Pachtbahuen 
betreffs*  dieser  Einnahmen  sowie  die  Frim&rrevision  sammtlicher  Maii-aRins-, 
Material-,  Werkstätten-.  Betrieb j^krankewkassen-  und  Eisenbiihnbau  -  Kasseu- 
Hecbnnngen  und  endlieh  die  rriifung  der  TnventJirien  zu  besorL^en.  Die  Eisei^- 
bahn-Haupteontrole  111  bat  ilie  iHspuHitiim  ilber  die  WaL'-eu  und  deren 
Zubehör,  besorgt  die  Abrechnung  mit  den  fremden  Bahnverwaltungeu  aus  der 
gegenäieitigen  WagenbenutÄungi  ans  etwaigen  Wagenbesehädignugen  und  au« 
den  erforderlichen  Bepiiratnren.  Ferner  liegt  ihr  uöcii  die  i'onlrole  über  die 
Leistungen  der  Wagen  und  die  Führung  der  statistischeu  Nachweise  über  die 
Bewegung  derselben  ob. 

Der  äussere  Dienst  des  Eisenbahnbetriebes  ist  in  drei  Tbeile. 
in  den  eigentlichen  Betriebsdienst,  in  den  hautecHnischen  Dienst  und  in  den 
masehincnteehuiscben  Dienst,  und  deinentsprcchend  iler  ganze  Bezirk  in  14  Be- 
triebsinspe€tii>nen,  in  12  Babnbauinspectioneu  und  In  4  Maschineninspectioneu 
getheilt 
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A,  Die  Betriebsiu^jjectionen  haben  die  allgemeineii  Betriebsvor- 
^cliriftPii  sowie  die  auf  den  djü^eut liehen  Betrieb  bezügliclien  speciellrn  Aiuird* 
uimgeii  der  Cieueräldirection  durch  die  Lokalstellen  ihres  Bezirks  UDd  darch  das 
iü  ihrem  Bezirke  fcmi^tieuirende  FahrperHunal  auittiihreii  zu  lassen,  die  hierzu 
nöthigen  Weisungen  zu  ertheilen  und  lieu  i«ünktlichen  Vollzug,  insbesondere  die 
«iehere  und  ünlnungsiuässit^^e  Befilrderunii^  der  Bahnzüg^e  zu  ühenvaeben,  suwie 
Im  Benebmeii  mit  den  technisibeu  Eezirksbeiiuiten  für  eine  deu  Verkehrsheiliirl- 
nij^sen  entj^preehende  und  die  Betriebssicherheit  gesvährlei.steude  Einrichtniig  und 
Ausstattung  der  Stationen  Soiire  zu  tragen. 

Die  Eintheilunii  derselben  i^t  foljicende: 

I.  Betrieb8ius]>ectioii  Lauda  mit  der  Theilatrecke  Würzbnrg-MoRl^adi  der 
l^deu Waldbahn  nebst  den  Zweigbalinen  Lauda-Wertlieiin,  Kr>Digi«bofen-MergeiitJieini 
und  Se  ck  ü  cb  -  Walldii  ru . 

2»  Betriebsinspection  Eberbach  mit  den  zum  System  der  Odenwaldbahn 
t^ehorigen  Strecken  Mosbach -Neckarelz-Meckesheim  nud  Jagatfeld-Keckarelz- 
Eb  e  r  b  ach-Ne  ck  argem  und, 

3.  Betriebf>iu9pection  Heidelberg  mit  der  ehenfallB  zum  System  der  Oden- 
Waldbahn  gehilrigen  Strecke  Jagstfeld-Meckesheini-NeckRrgemünd*Heidelberti:,  mit 
der  Theilstrecke  Mannheini-Heidelberg-Bnichsal  der  Hauptbahn  und  mit  der 
Hddelherg-SpeyeTer  Pacbtbahn  (Heidelherg-Schwet^iDgen-Mitte  Rheinbrflcke). 

4.  Betriehsiiispeition  Mannheim  mit  der  Theilstrecke  Maunbeim- 
Schweizirife^en-Grabi'nneudurt  der  Rheinthalbahn  nnd  mit  der  ba^lisiheu  Uiilfte 
der  Rheinbrücke  zwiäehen  Mannheim  und  Ludwigj^baf'en. 

5.  BetriebsiijHpection  Bruchsal  mit  den  Zweigbalinen  Bruchsal-lhetten  und 
Bnidisal-rrrenze  j^egen  Germer?ibeim. 

(l  Betriehsinspection  Karlsruhe  mit  der  Theilstrecke  Brucbsal-Durlucb- 
Karlsrnhe-Bastatt-Uos  der  Hauptbabn,  uiit  der  Theilstrecke  Grahiraneudiirf-KarlÄ- 
ruhe  der  Rheinthalbnlm,  mit  der  Kraidigunbahu  Durlach-Grr»tziii^en-Bretten- 
Eppiuireii,  JHtiwie  mit  den  l'üchthabiieu  Karlsruhe  Maxau-Mitte  Bheiu,  Ettlinircii 
lluhnbot-Ettliiii^eu  Stailt  und  Kasratt-GeniHbaf h  iMur^thalbiihu)« 

7*  Retriebsinspectiuu  Pforzheim  mit  der  Zweigbalin  Grützingen-Pforzheim* 
Müh  lacker* 

H,  ßetriehsinspectiim  Baden/Baden  mit  der  Zweigbahn  Oi>8-Badon,/Baden. 

IL  Betriehsinspeclbin  Gfl'enburg  mit  der  Theilstrecke  Uoti-Apiienweier- 
Urteubur£r*niji!2:iiugen  der  HauptbahiL  mit  der  Zweigbahn  Appeuweier-Kebl-Mitte 
Rhein,  fiiit  der  Theilstrecke  Gßenhurg-Hauaach  der  SdiWiirzuiildhuhn,  mit  der 
Zweisj^hahu  ilausacb*8cliiltaeli ,  sowie  mit  den  Padithabnen  Appenwcier-Oiipeuau 
(Rembthiilhjiym)  und  Diuglingen-Lrtbr. 

1(K  BetriebMnspection  Freihurg  mit  der  Theilstrecke  Diuglingen-Denz- 
liuü:en-Freihurir-MflUheim  der  Hauptbahn,  sowie  mit  den  Zweigbahnen  Denzlingen- 
Waldkirch,   Freiliurg-Althreisaeh-Mitto   Bhein    und  Freibiirg-Neustadt. 

II,  Betriehsinspeetitjn  Basel  mit  der  Theilstrecke  Mdllheim-Baael-8Kckingeu 
der  Hauptbahn^  mit  den  Zweighuhnen  Müllheim-Mitte  Rhein,  Leopold^hOhe-^Iitte 
Rhein,  Basel-Sdioptlieim^  mit  der  Pachtbabn  Sduipilieim-Zdl  Giiiitere  Wiesentlml- 
bahn)    sowie  mit    der  in   Mitbetrieh  steifenden  Enseler  Verbinduni(?ibabn, 

12,  Heiriehsiuspeetiiai  Wnldshut  uiit  der  Theil?<tTecke  Sackingen-WaldHbul- 
iSingen  der  niinprbabn  «mvie  mit  den  Zweigbahnen  Mberhiuchringeu-Weizen 
und  Wüldshut-Mitte  Rhein. 
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13,  Betriebsindpection  Constanz  mit  der  Theibiret^ke  Siugeii-Coujitiiiiss  der 
Haaptliahn  und  mit  der  Zweij^babn  RadolfzeU-Sigmariugeu-Meiigen  nebst  Zweig 
nach  radleudorf- 

14,  Betriebsin»[>ectii>u  V^iüiugeii  mit  der  Theilsttecke  Hausacli-Viliingeii- 
Süpen  der  Schwarzwaldbahii. 

B.  Die  Bahnbüuiiispectiotjeu.  Der  Dienst  dieser  umfasst  die  !■  Et  er- 
halt ung  und  BeanfÄii'btiginie:  der  im  Betrieb  betindlicljen  Bahnstrecken  nebst 
alli-n  dazu  g*:*b<">rii^en  baaliebeii  Anlagen,  die  Fürsorge  für  deü  betrtebsMcberen 
Ziiistand  der  Bahn  imd  flir  die  ausreichende  Bewachung  und  C^)nt^olirnng  der- 
selben, ferner  die  Auüfllhrang  der  Erneuerun gs-  iiud  Erweiterungsbauten  an 
Bahn  und  Bahnbf»fen  sowie  die  Wabriiiig  des  Gnmdeigenthunis. 

Im  Allgemeinen  decken  sich  die  Bessirke  der  Bahnbaninspectionen  mit  den- 
jenigen der  Betriebälnspectioneo,  nur  die  Bahiibaninspeetkm  Bruchsal  umfas^^t  ausser 
dem  Bezirk  der  gleiehnamigeu  Betriel>.sin:*pe€tion  noch  von  derjenigen  zu  Karls- 
ruhe die  Strecken  Bruchäal-Durladi,  Grabenneudorf-Karlsruhe  und  Grötzingen* 
Epiungen^  während  andererfieits  die  Babnbauinspetition  Karlsnihe  den  Best  der 
Retriebsinspection  Karlsruhe  und  die  Bezirke  der  Betriebsinsjjectionen  Pt\irzheim 
und  Baden  Baden  umfasst  mit  folgenden  Linien:  Durkeh-Grützitigen-Pforzlieim- 
MClhlacker^  Dnrlach-Karlsrube -Oos- Baden  ^ Baden,  Karlsruhe  -Maxaii,  Ettlinger 
StAdtbahn  und  Rastatt-Öemsbach. 

C.  D i e  M a s c h i n  e n i tKs p e e  t  i ü n  e n.  Die  dienstli ehe  Aufgabe  der  MaseAdnen- 
inÄ|»eetoren  erstreckt  sieh  auf  die  Fürsorge  für  den  betriebssieheren  Zust-and  nud 
die  W.Htimmungsgemässe  Verweuflung  des  FahrnmteriaN  und  der  für  den  Dienst 
erlorderliehen  masehinellen  Einriehtungen  sowie  auf  die  Leitung  und  Beanf- 
sii'htignng  des  teehniseheTi  TheÜes  des  Fahrdienstes  und  des  Bezirks werksta  r  ten- 
dien**tes. 

Jede  dieser  umfasst  wicrler  mflnrrf^  Brhiehs-  Uv/aw  Bahnbaa5n<pi»rrioiis- 
bexirke  und  zwar; 

L  Die  in  Heidelberg  ilie  Bezirke  Lunda,  Kberbaeb,  üeiilelherg  und 
Mann  beim. 

2.  Die  in  KarUruhe  die  Bezirke  BrucbsaL  Karlsruhe,  Pforzheim,  Baden- 
Baden  und  oflfenbnrg, 

:i  T>ie  in  Freibnrg  die  Bezirke  Freiburg,  Basel  nud  Waldshut, 

4.  Die  in  ConstauÄ  die  Bezirke  Crmstanz  und  Vi  11  in  gen. 

Das  Geschäft,HJabr  der  badischeu  StaatsbahuTerwallung  deckt  »ich  mir  dem 
^Kalenderjahr. 

AnÄchlieHHeud  an  clie  Grganisatinn  der  badi.sehen  Staat«»bahneu  ist  noch  der 
Einrichtung  des  Eisfinbahnralhs  zn  gedftiken,  Derselbe  wurde  mittelst  landes* 
herrlicher  Vt-rordnnng  vum  4-  Ni*vember  lS8ü  eingesetzt  uml  hat  die  Aufgabe, 
in  Mündiger  Vertrelmiir  der  Interessen  von  Handtl,  Gewerbe  und  Landwirth- 
scbaft  auf  dem  Gebiet  des  Eisenbalmverkehrswesen?»  besonders  hinsiebtlicb  der 
BeHtiminungeu  den  Betriebsreglements,  der  Tarife  und  der  Fahrpläne  gutar-htliehe 
Aeusserungen  abzugeben  sowie  darauf  bezügliche  Wünsche  und  Beschwerden 
anr  Keuntniss  der  Generaldireetion  iuler  des  Hessartministerinms  zu  bringen. 
Er  besteht  aus  Vertretern  des  Handels  und  der  Industrie,  der  Gewerbe  und  der 
LHudwirthschaft,  web  he  darei»  die  Üandelskanmier,  dnreli  den  Landesausschuss 
der  Öewerbevereine  bezw,  durdi  die  Tenr rabsteile  des  landwirthschat'tjichen 
Vereins  bestimmt  werden,  und  aus  einer  geringeren  Anzahl  durch   da^  Hessort- 
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iniuJÄterium    herufener   Mitg:lie<1er.    Derselbe   tritt    iiacli  Bedarf  zu   befjon deren 
Sitzungen  zasammea  *). 

Geographie.  Der  politisclieu  Eintliciliiug  micb  liegen  von  den  badii^cheü 
Staatsbaknen  einschliessiieh  der  badischen  Pachtlialinen  nach  dem  Stande  ultjirju 
MJlrz  1889 

IUI  GrassberzüjjtJinm  Baden     .>..,,».>         .    .      1247/J9  kiu 
auf  schweizeriseheui  Gebiet  (bei  Basel  und  zwischen  Waldshut  und 

Constanz) 41,i«    . 

In  dem  zu  Preussen  gehörigen  Haheiizollera  (ii^  '^er  Linie  Badolf- 

zell  -  Si^^niarinircu  -  Menden     und     deren     Zweigb«hn 

ScbvvackenreuthG'-l'fuUendtjrl') *    ,    .         2U,">^    „ 

im  Königreich  Wiirtteraberi;  im  den  Eudst reckt n  hei  Alergeutheioj, 

bei  Jagätfeid,  bei  Mithlacker  und  bei  Giengen)   .    .    *         24,i7    .. 
auf  grossherzoglicb  beäsischem  Gebiet  (mit  Theilen   der  Odenwald- 

balm  bei  Eberbacb  nnd  Jagstfeid)     ....    .    .    .         2"2a'    „ 

Suuimti  18r>5,nH  km 
In  Ergänzung  dea  aiif  Seite  IS  Über  die  orografjhiäcben  VerhÄltnisse  Ge- 
8rt;;ften  ist  hier  zur  näheren  Erklörunir  über  die  Gestaltung  des  Eisenbahnnetzes 
norh  anzuführen,  dass  nur  der  Westen  de«  G rossherz ogtlmms  von  Müllheim  bis 
zur  uuidlichen  Landesgrenze  mit  einem  verhältui^smässig  schmalen  Streifen  dem 
Tieflande  {uherrheinisclie  Tiefebene)  angehört,  während  der  ganze  Süden  und 
Osten  bis  wiederum  zur  nl^rdlichen  Landesgrenze  durchweg  Gebirgsland  ist, 
Ilastielbe  erhebt  stich  im  Süden  aus  dem  schmalen  Eheintbal  in  dem  Scliwarz- 
walde,  welcher  nrirdlich  bi^  in  die  H<>he  vüu  Pforzheim  reicht;  hier  schliefst  .sich 
das  Kraichgauer  Hügelland  au,  und  an  dieses  wiederum  jenseits  des  Neckar* 
thales  der  Odenwald.  Dieser  ganze  Gebirgszug  fällt  f^Üdlieh  und  we?stlich  zum 
Uhein  bezw,  zur  Rheinebene  steil  ttb,  so  dass  ftir  die  von  der  badischen  Haupt- 
bahn gebirgswflrts  uhzweigeuden  Ei-^enbabnlinieu  durchweg  die  FluH.sthäler  be- 
nutzt werden  mussteu.  Nach  i)steü  dagegen  verllaebt  sich  der  Gebirgszug  all- 
uui blich,  wobei  sich  im  Südosten  etwa  iu  der  Höhe  von  Scliaftlmusen  der 
?tdiwilbiscbe  Jura  noch  innerhalb  Kadens  an  denselben  wulehnt,  vvjihrend  weiter 
uRrdlich  der  ^chwarzwald  suwtdil  wie  das  Kraiebganer  Hügelland,  welches  in 
seinem  östlichen  Theil  mehr  mit  dem  Namen  ,,Neckarherirlaud"  bezeichnet  wird, 
bis  nach  Württemberg  hineinreichen;  der  (»denwald  geht  jenseit.s  der  Tauber 
zutn  Im^erifichen  SteigcrwaM  über.  Arn*  der  rheiuischen  Tiefebene  erheben  sich 
nördlich  von  Frei  bürg  und  Altbreisach  die  isolirten  Gebirgsma:*sen  des 
Kaiserstnhls. 

Zur  speciellen  Beschreibung  der  einzelnen  Linien  tlieilen  wir  das  badiscbe 
Bahmietz  der  geographischeu  Luge  tiud  der  historischen  Entwickeliing  eut- 
*qirecheud  in  drei  Theik%  die  Hauptbahn  Mnnuheim-Heidelberg-Kjirlsruhe-Basel- 
Constanz,  die  Odenwaldbahu  von  lleidellierg  bis  zur  bayerischen  Grenze  geg^n 
Würzburg  und  die  Scbwarzwaldbahn  Oflen  bürg -Singen» 

A.  Die  Hauptbahu.  415  km  Ung.  beginnt  in  Mannheim  (auf  dem 
rechten  Rheinnfer  au  der  Mündxmg  des  Neckar  gelegen),  geht  znuilchM  in  stid- 


*)  Wir  haben  hier  hei  der  Organisatjou  die  Wirkungskreise  der  ein- 
zelnen Dienststellen  einiy;ebend  bebandelt,  um  unsere  Leser  aus  Nicht faehkrei^en 
aucli  damit  bekannt  zu  machen,  bemerken  aber  von  vornherein,  dass  wir  her 
den  anderem  Verwaltungen  hiervon  Abstand  nehmen  werden  und  dürfen,  da 
diese,  von  geringen  Abweichungen  abgesehen,  naturgemäss  ttbeTall  gleicli   sind. 
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üstlicher  Kiclitung  uiif  dem  linken  Nfckarut'er  ftber  FriedricJtsfeld  lib  Heidelberg, 
nimmt  hier  vorherrschend  südwestliche  Rjchtitui!:  an  und  fillirt  iü  sokher  am 
Fuäs  des  (lelirges  (Kmchgauer  Hügelland  und  Shwarzwald)  bezw.  am  Kande 
der  Kheiuebejie  mit  vurerttt  beträditlichem  Abf^tande  vum  Strom  ül>er  BmclisaL, 
Dttrlach,  KarL-*nibe,  Ettliii^tai,  Rastatt,  Uo»,  Kenchen,  Apj^tuweier .  OttenburuTT 
Diniijlingen,  Ken2mgi.*u,  Riegel,  Enuneudiniren,  Den^tUugen,  Freibiny,  31tVllhciui 
nnd  Leopiildshübe  hU  Banel.  Hierbei  besdireibt  sie  Viin  Rieg^el  an«  einen 
linksseitigen  Bugen,  wird  ditnii  aber  von  Freibnrg  fma  durch  den  Schvvarzwald 
immer  mehr  an  den  Rhein  herangedrängt  und  muss  sich  »mschen  Istain  und 
Erringen  seinen  Weg  in  drei  Tunneln  durch  den  L'^teiner  KUitt  erzwingen.  Von 
Hasel  aus  wendet  aie  sich  dein  Laut  des  Stroms  iVdgeud  mich  Osten,  ist  bis 
Waldshut  zwischen  diesem  und  den  südlichen  Abhängen  des  Schwarzwaldes  ein- 
gezwängt, durchbricht  auf  diesem  ^N'ege  bei  Ltiufenburg  da«  Gebirge  mittelst 
eines  Tunnela,  trennt  sich  hinter  Waldshut  vom  Rhein»  durchbricht  abermals  am 
Gebirge  in  einem  Tunnel  und  tritt  bei  Schaft  hausen  auf  kurze  Strecke  wieder  an 
den  Rhein  heran*  Von  Kadolfzell  aus  führt  sie  in  südöstlicher  Richtung  am 
Ufer  des  Zeller-  oder  Cntersees  entlang,  überschreitet  deu  Hbeiii  zwischen  dem 
Boden-  und  dem  Zellersee  und  endet  direct  hierauf  in  C^fustanz.  Ausser  deu 
bereit»  genannten  Stationen  sind  von  Basel  ab  noch  Wyhleu  {Steiusalztager), 
SUckingen,  Oberlauchringen  und  Singen  hervorzuheben.  Ihrer  Lage  entsprechend 
hat  die  Bahn  sümmtlicbe  rechtsseitigen  Nebenflüsse  des  Rheini^  vom  Net  kar  auf- 
wärts bis  zum  Bodensee  zu  überschreiten  und  zwar  hei  Darlucb  ilie  Ptingst,  Ijci 
Rastatt  «lie  Murg,  bei  Reueben  die  Rench,  bei  Uffenburg  flie  Kinzig.  bei  Ken- 
zingen  und  Emmendingen  dreimal  die  Elz,  bei  Freiburg  die  iJreisam  (Nebcnthis^ 
der  Elz),  zwischen  Leopoldshnhe  und  Basel  die  Wiese  und  bei  Oberl«nchrin;,'en 
die  Wutach.  Zu  beiden  Seiten  von  Basel  und  dann  wieder  zwischen  Oberlaurli- 
Tingen  und  Singen  führt  die  Bahn  durch  schweizerisches  Oebiet. 

Von  Mannheim  bis  Basel  ist  die  Bahn  durchweg  doppelgleisig,  zwischen 
Basel  und  Coustanz  dagegen  meist  eingleisig,  nur  eine  kurze  Strecke  vor 
Schj«ßhiiusen  und  die  Theilatrecke  Singen  -  Radulfzeil  haben  wieder  doppelte 
iileisc.  Die  Steigungsverbaltuisse  sind  zwischen  Mannheim  und  MüllJit  im  günstig, 
indem  hier  die  stärkste  nur  1 :  210  lieträgt,  wahrend  zwischen  >iüllheiiii  und 
Basel  üülche  von  1  :  182,  zwischen  Waldshut  und  Scbatliiansen  von  1  :  120, 
zwischen  Schaftliausen  und  Singen  von  1  :  150  nnd  zwischen  Singen  und  Radidf- 
xell  sobdie  von  1  :  50  vorkommeu. 

Bei  Mannheim  steht  die  Bahn  rückwärts  mittelst  fester  Rheinbrücke  gegen 
Ludwigahafen  mit  dem  pfälzischen  Bahnnetz  in  Verbindung,  und  auf  dem  rechten 
Tfer  mündet  in  den  badischeu  Balmhof  direct  die  Linie  der  Hessischen  Ludwigs- 
htthn  von  Frankftirt  a.  M,,  lUirmstüdt  und  Worms,  lu  Friedrichsfcld  fiillt  ilje 
MniurNeckarbahn  von  Frankfurt  n,  JL  und  r^armstadt  ein,  führt  aber  ihre  Züge 
bin  bezw.  von  Mannheim  und  Heidelberg  selbst  durch.  Auf  der  ganzen  Linie 
von  Heidelberg  bis  Basel  lallt  keine  fremde  Bahn  direct  auf  die  Haniitbahn  eiu^ 
vielmehr  werden  hier  die  Anschlfisse  erst  durch  die  badischen  Zweig-  und  l*acht- 
btthnen  vermittelt.  In  dem  südlichen  Theil  Basel-Constanz  sind  fünf  Anschlüsse 
AD  das  schweizerische  Bahnnetz  vorhamlen  und  zwar  in  Basel  mittelst  der  Ba- 
seler Verbindungsbahn*  in  Waldskut  nüttelat  fester  Rbeinbrücke;  in  Schaff- 
hftusen,  Singen  und  Constanz  aber  schliessen  die  Schweizerlinien  direct  an. 
Ausserdem  besteht  von  Canstanz  aus  ein  Auschluss  mittelst  Trajectschiffes  an 
das  bayerische  Bahnnelz  hei  Lindau  und  au  das  ü>*ierreiühische  (Vorarlberg) 
bei  ßregenz. 
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An  ei(?:enen  2wrif<-  suwie  an  Paclitbalmvü  strahlen  folgende  Liiii*«'  v-m' 
der  HauiitWlin  ftua: 

1.  Die  Rheinrlialhahn  Maiinheim-SchwetziiigeTi-Karl.'^mhe,  ü2  ktn  lan^:,  lici^^t 
in  der  Klieinübene  zwisLibtn  dejii  Rhein  nod  der  HauptbatiD,  hat  bis  Srh\vetziiii,^en 
südöstliche  und  von  da  ab  sfidüche  KiL'htiui^.  Bei  Suhwetziiig^eii  flllt  die  Zweij^^- 
bahn  der  Main-Neckarbahn  von  Friedrirhsfeld  ein,  ausserdem  schneidet  sie  bi^r 
die  Heidelberg-Speyerer  Pachtbahn  und  bei  Grabennend^rf  bei  y:leichzeitii?er 
üeber^chrfitung:  der  Ffinir^t  die  Zwei^^babn  BnicbsRl* Rheinsheim.  Sie  nn'lndet 
bei  Karls  ruhe  in  die  Maxauer  Paebtbiihu,  An  der  Kbcinthalbalm  \iQgt  die  i^ross- 
Ärtige  Zuckerfabrik  Waghflasel.  Die  Bahn  ist  eing^leisi^,  liegt  mit  zwei  Dritteln 
ihrer  Länge  in  der  Horizontale  und  hat  eine  stärkste  Steigung  von  1  :  300. 

3.  Die  ETeidelberg-Speyerer  l'achtbahn,  22  kin  lang,  t'iihrt  von  Heidelberg 
in  südwestlicher  liitbtung-,  bei  8i:hwetzingen  die  unter  1,  behaudelte  Kheiiithixl* 
bahn  srhncidead,  uafer  Lebers ebreitung  des  Kraichbathes  bis  au  das  rechte 
Hbeinnfer  bei  Altlussheim  und  steht  mittelst  EisenbahnscbüFbrücke  mit  dem 
lilKljci sehen  Bahunetz  in  Ricbtutig  auf  Speyer  in  Verbindung.  Sie  ist  eingleisig 
als  Yidlbahn  gebaut,  wird  aber  secundär  mit  einer  Fahrgesebwindigkeit  voti 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben;  sie  Hegt  in  der  oherrheinisehen  Tiefebene,  hat 
trotäsdem  aber^  allerdings  nur  auf  eine  kurze  Srreeke,  Steigungen  bis  1  :  117. 

3,  Die  Zweigbahn  Bruehsal- Rheinsheim,  22  km  lang,  hat  nordwestlicbe 
Riehtmig,  liegt  in  der  öherrheini scheu  Tiefebene,  schneidet  hei  Grahenneudyrf 
die  Kheinthalbahn  mid  tindet  in  der  ipfälzischeu  Buhn  unter  fester  rebeibnirkujig 
des  Rheins  Fortj^etzung  nach  GermersheiuL  Sie  iöt  doppelgleisig  und  bat  eine 
8titrkste  Steigung  von  1  :  289, 

4,  Die  Zweigbahn  Bnichsal-Bretten^  15  km  lang,  f^teigt  in  äüdustlicber 
Richtung  zum  Kraiehgauer  Hügelland  im;  in  Bretten  sehUesst  ??ich  die  württem- 
bergi?iehe  Staarshnbn  nach  Stattgart  an  und  andererseits  die  badisebe  Zweighahn 
von  Durbii'h  nach  Eppingen.  Sie  ist  doppelgleidg  und  but  iiut  allerdings  nur 
kurze  Strecke  eine  Steigung  von  1  :  81 

r>.  Die  Zweigbahn  (Durlach-)  Grötdngen-Bretten-EppingeUT  41  km  liing. 
steigt  in  nurdiistlieher  Richtung  zum  Kraichganer  Hügelland  an,  übersthreitet 
bei  Grützingen  die  Pfingst,  schneidet  bei  Bretten  die  aiiter  4.  hebaudelie  IJnie 
und  hat  in  Ep]dngen  Anschluss  an  das  württemhergische  Staatsbiibnnctä!  nacli 
llcilbrunn.  Bis  Breiten  ist  sie  eingleisig ,  von  dctrt  l>is  Eppimren  aber  dupiHd- 
gleisig  und  bat  Steigungen  bis  1  :  83,  Auf  dieser  Linie  kommen  vier  kUiue 
Tunnel  in  einer  Gesamnitlilnge  von  940  m  vor. 

ii.  Die  ZweighaliTi  IhirlaLh-Mühlaiker,  39  km  lang,  führt  zunächst  in  nilä- 
r«  st  lieh  er  Rieb  tum:  bis  ITorzheim,  durchbricht  auf  dieser  Strecke  in  einem  1  km 
langen  Tmmel  das  Gebirge  und  gebt  von  l*torzbeim  ab  in  nijrdiJstlicber  Richtung 
im  Thal  der  Enz  bis  Mühlacker  (in  Württemberg).  In  Pforzheim  hat  nie  dopiielteu 
Anscblnss  an  das  württembergische  Staatsbabnnelz,  jeduch  nur  vtm  lokaler  Be- 
dentuiig,  in  Mühlacker  dagegen  an  die  vvhrttembergische  Sraatsbabiilinle  nach 
Stuttgart.  Sie  ist  durchweg  doppelgleisig  und  hat  grossere  Steigungen  nieht  zw 
überwinden. 

7.  Die  Karlsmhe-Maxauer  Pacht  bahn,  10  km  lang,  liegt  in  der  ober* 
rheiniscben  Tiefebene,  hat  nordwestliche  Richtung  und  findet  mittelst  Eiseubabn- 
schiffbrücke  über  den  Rhein  Anscliluss  ai  ilas  ptalzisehe  Habnnetz.  Sie  ist  ein- 
gleisig^,  indes  liegt  vom  Karlsrnher  Haupt bubnhi>f  bis  zum  Mühlburger  Thor  für 
die  nuter  1,  behandelte  Rheinthalbuhn  ein  zweites  Gleis,  IHe  grösste  SteiiriinL' 
beträgt  1  :  166, 
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8.  Die  Ettliiiger  Stadtbahn  (Pttcbtbalm)^  2  km  laug,  fülirt  vuiii  Staats- 
bahnhufe  Ettlingen  in  östlicher  Richtunjyr  nach  der  gleicbnanueren  Stadt  mu\ 
weiter  nach  dein  Hulzhof  hei  rlieser.  Sie  ist  bereits  als  Sf rundärbahn  eioulebi^ 
tj^eltaut  und  wird  mit  einer  Fahri^^esehwindiic^eit  von  3  Minuten  i>r(»  1  km  br>Trie)jcu : 
tiiit'  liegt  fast  clnrcbweg  in  Steigung  bezw.  (teföll  bis  1  :  83. 

9.  Die  Pachtbalin  ßustatt-Gernabach  (MurgrUälbahn),  Ib  kiii  lang»  tie^t 
mit  der  Anfnn^^istrecke  noch  io  der  oberrheinischen  Tiefebene,  steigt  dann  aber 
bei  HÜdöstlicher  Hichtuns:  unter  Benutzung*  rles  Mur^^thnles  im  VerbÄltuiss  bin 
1  :  l\yS  zum  Schwarz wald  an,  Sie  ist  als  Vollbahn  irebaut,  wird  aber  seiumlnr 
mit  einer  Fahrti'eschwindigkeit  von  2  Minuten  i^ro  1  km  betrieben.  An  dieser 
Linie  liegt  das  benihujte  Hüttenwerk  Gagßfenau. 

10.  Die  Zweie-bahn  Oos- Baden/Baden,  4  kiu  lang,  ateig:t  bei  »üdüstlicher 
Riehtang  in  einem  Maxitnalverhtiltniss  von  1  :  12ri  unter  Benutzung  des  OoBthalej-; 
zum  Sehwarzwald  an;  sie  i.'^t  eingleii^ig  heriregteUt. 

11.  Die  Zweig-bahn  Appenweier-Kehl,  14  km  lang,  hat  westliche  Bichtuuü:. 
iiry(  liurchweg  in  der  oberrhriniachen  Tiefebene  und  findet  in  der  feilten  Kbeju- 
brücke  gegen  Strassbure  Anschhiaa  an  das  elsass^lothriDgische  Bahnnetz.  Sie 
ist  doppelgleisig  und  hat  eine  stärkste  Steigung  vtm  1  :  148. 

12.  Die  Pachtbalm  Apitenweier-i>ppenau  (Rrnchthalbalm),  11)  km  lang, 
ifteigt  in  8fldi)8llicher  Eichtung  in  eitiera  Maximalverhältnisi  von  1  i  [^  unter 
Benutzung  des  Beuchthalea  zum  Sdiwarzwnld  an.    Sie  ht  eingleisig  hergesteUt. 

13.  DiV  Pftchtbahn  Diuglingen-Lahr  (Lahrer  EiÄenbnlmJ.  'd  km  lang:  sie 
hat  iistliche  Richtung,  liegt  auf  ilfu  Abliäugcn  rles  Schwarzvvaldes.  doch  kommen, 
da  sie  das  Sehutterthal  benutzt,  nur  Steigungen  bit*  1  :  21i)  vor.  Sie  ist  als 
Vollbfthn  eingleisig  gebaut^  wird  jedoch  secundflr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
vun  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

14.  Die  Zweigbahn  Denzlingen-Waldkircli  (Elzthalbahn),  7  km  lang,  t^teigt 
in  nordn!*ilicher  BichtunL'  unter  rebersthreitung  der  Elz  mit  einem  Maximum 
von  1  :  106  zum  Seh  würz  wähl  auf,  Sie  ist  ala  Vollbahn  eingleisig  hergestellt, 
wird  aber  secnndär    mir    einer   Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  kiu 

elriebeu. 

15  Die  Zweigbahn  Freibiirg- Altbreisach,  2H  km  lang,  hat  zuerst  nord- 
westliche, von  Hngstetten  ab  aber  vorhertHchend  westliche  Richtung,  überr^chreitet 
die  Dreisaui  und  benilirt  in  Steigungen  bi"«  1  :  85  ilie  :^üdlichen  Abhänge  des 
hier  in  der  Rheinebene  aufsteigenden  Kai.serstuhls.  Mittelst  fester  Rheinbriicke 
bat  sie  AnscMuss  an  da»  elsass-Inthriuiriacbe  Rahnnetz  gegen  Colmar,  I>ie  Bahn 
ist  einglei.^ig  hergestellt,  der  riiterbau  der  Brücke  aber  bereit«  auf  zwei  Gleise 
berechnet. 

16.  Die  Zweightihn  Freiburg-Nenstadt  (Hfdlenth albahn),  35  km  lang.  Sie 
hat  sildostUche  Richtung,  liegt  durchweg  auf  dem  Schwarzwalde,  benutzt  aber 
in  der  Anfangs» trecke  da?«  Thal  der  Drei^am  und  in  der  Endstrecke  das  Tha! 
der  Giitach;  der  mittlere  Theil  dagegen  Lst  durchaus  Gebirgsbahn  und  wegen 
der  bedeutenden  Steigung  bis  1  :  IS  auf  O.52  km  als  Zahnstangen-  ]»ezw.  als 
Zahnradbahn  hergestellt,  Aber  selbst  die  Adhftsionsstrecke  hat  Steigungen  bis 
1  :  40*  Dem  gebirgigen  Charakter  entsprechend  waren  bedeutende  Bauwerke  er- 
forderlich, ÄO  imsser  34B  Brücken  nnd  Durehlrissen  der  mächtige  222  m  lauge 
und  37  ni  bohr  Ravenna-Viaduct  bei  Hirschs[»runß'  sowie  sieben  Tunnel  in  einer 
ÖesammthXnLje  von  880  m.  ]>ie  Bahu  ist  als  normalspnrige  Secundärbahn  ein- 
gleisig hergestellt  Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  auf  der  Adhäsionsstrecke 
2,4  und  auf  der  Zahnrads  trecke  B  Minuten  pro  1  kui. 
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17  Die  Zweiir^ahn  Mttllbeim-MItte  Rhein,  5  kni  lang,  bat  westlich«; 
Rinhtung,  liegt  horizontai»  int  eitiglersi^  herg:e stellt  tind  hat  in  fester  Rhelnbrücke 
Aiisebluss  tin  dm  elsass^lothnüprische  Bahniiet^  jretreti  MiHliauseiK  Der  Uiiterlinn 
ih'Y  Brücke  ist  für  zwei  Gleise  herprer) eiltet, 

18«  Leopuldsliöht -Mitte  Klieiii,  2  km  laut:,  hat  siidwes^tlidie  Riehtunii, 
W^^i  hurizoiital  iiuil  hat  g^leichl'ujls  jii  fester  Rbeiiihrikke  AnsJchluiss  an  das  elsass- 
lothringif^rhe  Bahiiiietz  bei  8t.  Ludwig.  Die  Bahn  ht  eingleisii*',  der  Unterbau 
der  Brücke  aber  ehenfnlls  für  zwei  Gleise  eing^ericbtet. 

W.  Die  Wiet^iufhrtO>ahii  Bnsel-8cbö)itlieiMi  und  Sebiipfheini-Zell,  zusammen 
27  km  lanjiT.  bis  S^hopfheim  bereits  Eigrenthum  des  Staats,  tum  da  ab  |j:ee:en- 
wftrtif*"  (1889)  noch  Fiicht'jabn^  doch  liegen  die  Verhandlaugen  wegen  Ankauf» 
aneli  dieser  dem  Landtage  18HD/IHJ  z*ir  GcnehmigUDg  vor.  Dieselbe  zweiju^t  beim 
Grnnzneber  Hura  von  der  Hatiptbalm  ab,  liegt  mit  der  Anfangs  strecke  auf 
Srbwejxer  Gebiet  und  benutzt  dnrcbweg  das  Thal  der  Wiese,  welchem  ent- 
sprediend  sie  eine  mehrfAeh  weeh^elndc,  im  Ganzen  aber  nordristliihe  Rieht ung 
hat.  Sie  liegt  auf  dem  Sehwarzwalde  last  durchweg  in  Steigungen  bezw.  Gefall 
mit  einem  Maximum  bis  i  :  1(H  und  ist  eingleisig  hergefttellt. 

20.  Die  Zweiirbahn  Waldshut-Mitte  Rhein,  2  km  lang,  bat  siiidost liebe 
Richtung  und  vermittelt  den  Ansebliis?«  an  dus  isthweizeriÄehe  Bahunetz  au! 
Zürich.  Sie  Im  eingleisig  hergestellt  und  liegt  in  der  Horizontale.  Den  Fahr- 
dienst besorgt  die  8ebweizerische  Nordo!*thalm. 

21.  Die  Zweigbahn  Oherlanehringen- Weizen,  20  km  lang,  lirgt  iinf  dem 
8(*hwHrzwaIde,  benntzt  hei  nordöstlicher  Richtung  dnnbweg  das  Thal  der  Wntiich. 
ij*t  eingleisig  aln  Vollhiihn  gebant^  wird  aber  seenndiir  mit  einer  Fahrgeseh windig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Sie  liegt  fast  durchweg  iji  Steigungen 
bezw,  Gefiill  mit  einem  Maximum  von  1  :  100. 

22.  Die  Zweigbahn  RadoUzell-Mengen  imd  Sigmaringen,  66  km  lang,  flUirr 
bei  nordtlstlidier  Hauptriehtnng  über  Stoekaeh  und  Schwaekenrenthe,  entsendet 
hier  TiHtUeb  eine  Di  km  lange  Zweigbahn  nach  Ptnlkndorf,  tührt  weiter  ftber 
Mejiskireii  irnd  gabelt  ssieh  in  Krauclienwies  (in  HobenzoUeru)  in  die  Endstreckeii 
naeh  Sigmaringeu  M"  Hobenzullem>  und  nach  Mengen  (in  Württemberg).  Die 
Zweigbahn  nach  Pftillendorf  führt  ebenfalls  dareh  hidienzoüenisclies  Gebiet^  die 
Endsitrerke  aber  liegt  wieder  in  Raden.  Alle  drei  Linien  liegen  auf  den  sfid- 
lidien  Abhängen  des  Schwäbischen  Jura,  sind  als  ToJlbahnen  gebaut,  werden  aber 
seeimdär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Drei 
Viertheile  der  Bahnen  liegen  in  Steigungen  bezw.  üeflU  nnd  hierunter  fasl 
9  km  zwischen  Radolfzell  und  Schwackenreutije  in  einer  Steigung  von  1  :  130; 
auf  der  Abgabelung  nach  Sigmaringen  beträgt  die  Maximalneigimg  1  :  ^  imd 
auf  der  Zweigbahn  nach  Fftillendorf  1  :  104 

B.  Die  Odenwaldbahn  Heidelberg -Wiirzburg.  von  der  hadlsch-baye 
riechen  Grenze  bei  Kirchbeim  an  in  bayerischem  Besitz,  aber  in  pachtweisem^ 
Betriebe  der  badischen  Staatsbahn  Verwaltung,  im  Ganzen  15S*  km  lajig.  Sie  Hegt 
intn  weitaus  grössten  Theile  von  Heidelberg  Vis  an  die  Tauber  bei  Lauda  auf 
ilem  Odenwalde  und  dem  Kraichgauer  HüireUand,  jen*eits  der  Tauber  aber  «of 
dem  StHgerw&lde.  Die  jetzt  als  Hiiaptlinie  benutzt«  Strecke  gebt  in  Heidelberg 
5stÜch  von  der  unter  A.  behAndelten  badiachen  Hanptliabn  ana,  ist  nmliehsT 
mittelst  eincÄ  langen  Tunneb"  durch  den  Heidelberger  Schloaslverg  dardigetUhrt 
nnd  benutzt  bis  Neckarelz  das  Thal  des  Nei'kar.  Zimäcb:»t  bleibt  sie  auf  dem 
Unken  Tfer,  überschreitet  hinter  Neckargemiind  den  Flu*s,  txitt  hierbei  auf  gros»- 
henKtglich  be$sbdie$  Gebiet,   rerl&sst  bei  Eberbacli  die^e»  nnd,   dem  Lanf  des 
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Nt^tikar  fülj^eud^  üire  bisherige  nordöstliche  BicJitunß:  imit  t'üljit  mm  in  dchatf 
iiiöstlicher  Riclitung:  bis  Neckarelz.  Hier  verläsgt  sie  den  XiM-kar.  ireljt  iij  vor- 
errschenil  nordüHtlicber  Richtim^r  Tiber  Mosbacb.  Stnikatli  und  0^tt?rbiirkt?n  iim:b 
Lau  da,  überschreitet  hier  die  Tauber,  tritt  kurz  Tor  KirchJieim  auf  biiyerii^cbes 
Gebiet  und  möndet  in  den  Eisenba btiköotenimükt  WUrzbür/c^,  Die  Bahn  bat^uhl- 
reiche  Timneh  .so  alb  in  anf  der  TheilMTPike  Neck.'iriTfeuiiind-Kberbacli-N«*ckarel2 
sech.«  in  einer  Gesammtlänire  von  3047  m.  dann  wieder  mehrere  zwi^jchen  Seckach 
lind  Osterburken,  bei  Boxber^^  vor  L.iuda  wieder  einen  solchen,  und  dann  inner- 
halb de»  Steigerwaldes  einen  bei  Zimmern.  Die  Theil  st  recken  Heidelberg-Neckar- 
tremünd  und  t J »te rhu rken-Wiirs! bürg  aind  doppelg-leisig^,  die  dax wischen  liejü-ende 
Strecke  Neckargenüiiui-Osterlmrkeu  aber  nur  eingleisig.  Soweit  die  Bahn  da» 
Xeckartha)  benutzt,  sind  die  Steigungsverhältnisae  günstig,  gestalten  sich  aber 
VOM  Xeekarelz  ab  um  eti  uiigiinstiger,  indem  zwischen  dort  und  Seckach  Stel- 
Illingen  bezw*  Gefall  bis  1  :  67,  von  Seckach  bis  Laudn  bi^  1  ;  (>5  luid  ytm  du 
bis  Würzbnrg  scdchc  hh  1  :  70  vorkommen. 

Von  fremden  Bahnlinien  fällt  in  die  Odenwaldbahn  aut  Station  Kberba<h 
die  Hessische  Ludwi;j;.sbabn  von  Hanau  her  ein,  in  Uaterburken  die  wiirttem- 
hergiscbe  Stüatshahn  von  Stuttgart  und  Heilbronn,  und  in  Wtlrzburg  nliumt  sie 
die  Linien  aus  dem  nordliÄtlichen  Deutsobland,  Sachsen,  Thüringen  und  dejn 
nördlichen  Bayern  anf. 

An  eigenen  Zweigbahnen  geben  von  der  Odenwaldbahn  folgende  Linien  ab: 

1.  Neckargeniünd-Meckesheira-Neckarelz  (die  ursprüngliche  mittlere  Theil- 
strecke  der  Odenwaldbahn),  44  km  lang,  hat  hia  Meckesheim  uüdliche  und  vuu 
du  bis  zu  ihrer  Einmündung  in  die  Oden  waidbahn  bei  Neckarelz  Üstliehe  fjich- 
tting.  Anf  der  Endstj-ecke  üwifichen  Asbacb  und  Xetkarek  durchbricht  sie  da.*^ 
Gebirtre  in  drei  TunneUi  und  Überschreitet  den  Neckar.  Sie  Ut  hh  Meckesheitu 
weiren  der  hier  nach  Jagstfeid  abgehenden  Linie  doppelgleisig,  von  da  au  bis 
Neckjirdz  aber  eingleisig.  Jn  bridrn  Theilm  kuiijuicii  Str»rk»'n  mit  St<iL'iniL' 
beÄW.  Gefall  bis  1  :  71  vor. 

2.  Meckesheim-.Tagstfcdd^  ün  km  laug,  liat  ZQei\>t  ^Hüiiiiche,  dann  usiliciit 
Kichtung.  entludet  bei  Kappenau  eine  2  km  lange  Giiterzweigbubii  nach  der 
gltfichnamigen  Staat^saiine »  führt  hierauf  durch  eine  hessische  Eiidave  mit  dem 
Salz  werk  LudwlgsiialL  tritt  dann  auf  württembergitiches  Gebiet,  überschreitet 
den  Neckar  und  findet  in  dem  Eisenbahnkaotenpunkt  Jagstfeid  Anschlusg  an  die 
württembergischen  Staatsbahnen  nach  Heilbrouu  und  Stuttgart.  Sie  ist  einghj^isig 
iiad  hat  Steigungen  bezw,  ttefäll  bis  1  :  83, 

3.  NeckarebE-Jagj^tfeld,  18  km  lang,  benutzt  bei  südisstlicher  Richtung 
das  NeckartJial  auf  dem  rechten  Ffer  des  Flusses,  so  dass  sich  die  Steiguügs- 
verbältnisse  günstig  gestalten  und  als  Maximum  nur  dolclie  von  1  :  300  vor- 
kommen ^  dagegen  musste  bei  Bot  fingen  ein  B<T£:vorsprung  mittelst  eines  765  m 
Iniigeu  l^iunel«  durchbrochen  werden.  l"ös:efälir  auf  dt-r  Hälfte  ihrer  Lange 
tiitt  die  Bahn  auf  württembergische«}  Gebiet,  überschreitet  die  Jagst  und  ündet 
in  Jagatfeld  Anscldusu  an  die  wilrttembergische  Suvatsbahn  nach  lleilbronn  und 
Stuttgart.    Sie  hat  nur  ein  GIei.<. 

4.  Seckach AValldüni,  20  km  lang,  hat  nordilstlicbe  Hichtung  Sie  ij»l 
durchaus  Gtd>irgÄbahu  und  liegt  wiederholt  in  Steiiniugen  bczw  Gefall  von  1  :  50» 
Sie  i«t  als  normalspurige  Secuiid^rbahü  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  Minuten  pru  1  km  betrieben» 

5.  Kdüigßhofen-Merß:eniheim,  8  km  lang,  hat  südöstliche  Richtung  und 
benutzt  das  Tauliertbnl  ui\i  der  linken  Seite  des  Flusses.    Sie  tritt  tmgefähr  anf 
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der  Hälfte  <Ier  Linie  auf  wArtteinbergisches  Gebiet  nnd  findet  in  Merg-enthemi 
AüiJchliiss  all  die  wiirttemberg-fsche  Staatsbalm  nach  Ulm,  Sie  ist  eingleisig  her- 
gestellt imd  hm  gilnsügG  SteigimgsverhliltnJsse. 

6.  LftUfta-Wertheim,  SS  km  lang,  ffilirt  in  nordwestlicher  RichtunEr  im 
TanhiTtbul  über  TauherhischoMieini  mit  zweitnnligem  Tferwedisel  und  durch 
ÄWfi  Tunnel  hh  an  die  bayerij*che  Grenze  Mitte  5Iüin  hinter  Wert  heim  uinl 
findet  Fortsetzung*  in  der  bayerischen  Staatsbahnstreeke  nach  Luhr.  Von  Wert- 
beim  ab  steht  sie  in  pftchtweisem  Betriebe  der  bayerischen  Staatsbahn.  Sie  int 
eingleisig  hergestellt;  die  grös^ste  Steigung  beträgt  1  :  20*1 

Die  sätnmtlichen  Zweigbahnen  der  thlenwaldbalm  liegen  ebenso  wie  diesie 
i}elb«t  theils  auf  dem  Odenwald,  theils  auf  den»  Kraichganer  Hügelland. 

C.  Die  ScliwArz waidbahn  Offenburg- Sing en,  149  km  lang,  geht  vod 
der  Station  Offenbnrg  der  \inter  A,  behandelten  Hanptbahn  aus  tind  führt  in 
jjUdrustlirher  Haii|itriehtnng  imtf  r  Benutzung  der  Tbaler  der  Kinjsig.  der  Gtitacb, 
der  Krigiieb,  der  Donau  und  der  Aach  über  Hansaeh,  Villingeii,  Marbaeh  (Ab- 
f>tofc!}<st4ition  der  Staats^aline  J Hlrrbeitn),  Dünaueörbingen,  Htimendingeii  und  Klugen 
nach  Singen  (Stiition  der  Hanptbaim  zwischen  Waldsihut  und  Couintanz).  Bei  der 
Breite  des  Kinzigtbalea  ist  die  erste  innerhalb  dieses  gelegene  TheiUtrecke  der 
Bahn  Im  Hausach  Tlialbahn  ohne  besündere  Terrainsiehwiengkeiten,  und  e« 
bra liebte  der  FIubü  auch  nur  einmal  bei  Steinach  übtirbriiekt  zu  werden.  Vm  so  we- 
niger  bot  iiber  das  Gataebtha!  Eauin  ftlr  die  Bahn,  der  dem  Gebirgsterrain  durch 
zahlreiche  ßrtk'keuj  Viaducte,  Fekbriiehe  imd  Tunnel  abgezwungen  werden 
mu83te»  Auf  der  20  km  langen  Strecke  von  Nieder wai^ser  bis  St.  Georgen  sind 
alleiu  37  Tunnel  Viirbanden,  darunter  zwei  grosse  Kebrttinnel  (der  Niederwasser 
und  der  Trili erger)  suwie  der  e^twa  17f)0  lu  lanj^e  Sinmneraufr  Tunnel  Bei 
Donauebebingen  tritt  de  an  die  Donau  heran,  begleitet  dieselbe  unter  niehrfacbem 
Uferweclisel  bis  Irainendingen  und  wendet  auh  darauf  in  südlicher  Richtung 
ihrem  Endpunkte  Singen  zu.  Auf  der  mittleren  Strecke  im  Gutachtbale  kommen 
Steigungen  bejiw.  Gefilll  bis  1:50  vor*  Die  Theilstreike  Hau8aeh- Villiugen 
alHvi  gerade  der  gebirgige  Theil,  ist  bereits  zweigleisig  hergeslellt,  im  lehrigen 
aber  int  die  Bahn  vorläutlg  noch  elngleiaig. 

In  ^  Illingen  und  Immendingen  fallen  nördlich  Ton  Stuttgart  und  Horz» 
beim  her  württembergische  Staatsbahnlinien  ein,  imd  in  Hausacb  gebt  östlirh 
eine  eigene  Zweigbahn  über  Wolfnch  nach  Scbiltüch  ab.  Dieselhe  benutzt 
da*i  nunmehr  enge  Kinzigthal  unter  mehrtachein  rterweehset.  i«t  eingleisig  her- 
gebt eÜt,  14  km  lang  und  ündet  in  Sehiltach  Anschluss  an  die  württembergiscbe 
Staatsbahn  gegen  Kreudenstadt  und  weiter  nach  Stuttgart. 

Nach  vorstehender  Abhandlung  ergeben  8ich  für  die  badii^chen  Bahnen  im 
Ganzen  SS  Anschlusspunkte  an  die  Linien  anderer  Bahnverwaltungen  und  zwar: 
An  die  Main  -  Neckarbahn  S  Anschlüsse:  in  FriedrichsfehL  Heidelberg  iMid 
Schwetzingen;  an  die  Hessische  Ludwigsbahn  2  Anschlüsse:  in  Mannheim  und 
Eberbach;  an  die  bayerischen  Staatsbahnen  2  Anschlüsse:  auf  der  Grenze  bei 
Wertheim  gegen  Lehr  und  hinter  Lauda  gegen  Würzbnrg;  an  die  wiirttem- 
bergischen  Staatsbahuen  13  Anschlttsse:  in  Mergentheini,  Osterburken,  Jagstfebl, 
Eppingen,  Bretten.  Miihlacker.  Pforzheim,  Scbiltach,  Villingeo.  Imniendängen,  Sig* 
marmgen,  Mengen  und  Ptullendorf:  an  die  Scbweizeristhe  XordnstlMihn  4  An- 
schlüsse: in  Constanz,  Singen,  Schaftliansen  und  Mitte  Kheinbrilcke  bei  Waldsbut; 
an  die  Schweizerische  Centralbnbn  1  Anschluss:  in  Basel:  an  i\k  Reichfibahnen 
von  Elsui^s-Lothringen  4  Anschlüsse:  in  den  Kbeinbrticken  bei  Leopuldshftbe 
MttUheiuj,   Altbreisach   und  iKebl:    an  die  Vereinigten  PiÜlzi. sehen  Eisenbahnen 
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i  JblffrEilltose:  in  den  RheinJ^rtickeu  bei  Maxou,  *Spryer  atitl  Maiinbeim  sowie  auf 
der  GrensBe  bei  Bbeinsheiiu  gegen  Genneraheim.  Ausserdem  wird  nudi  die  Ueher- 
nihrang  von  Güterwagen  vud  Constanz  aus  nach  Linclau  bezw*  Bre^euz  mittelst 
Trajectjidiifffahrt  aiif  dem  Hodensee  l>e wirkt  imd  Iderdurch  iudireiter  AiJ8rlil«s[i 
AD  das  bayeriscbe  und  österreichische  liahniietz  bewerksiteUigt.  Aus  der  Zahl 
nud  der  Bedeutang  eines  groi^scn  Tbeils  dieser  Aiisfhluyse  als  hedentenfler  Eisen- 
habnknoteupunkte  erbellt  die  Wichtigkeit  des  Durchgangsverkehrs  flir  das  bil- 
dliche Babnnetz.  Für  den  Personen  verkehr  sind  54  und  für  den  Güterverkehr 
1 23  Du r chgan gsr o nt e n  v o rlia u d e n .  F  f l  r  den  Personenverkehr  sind  rl i e  w  i cli - 
tig,^teu  Mitte  Rhein  bei  Mannheim  ♦  Bahnhof  Maniihe im  und  Fri^'driebs- 
teld  für  rlen  Verkehr  «wischen  der  bayerischen  Pfalz  und  Frankfurt  a.  M.: 
Mitte  BheiE  bei  Mannheim-Bruchaal-Bretten  zwischen  der  bayerischen 
Pfalx  und  den  nördlichen  Ländern  links  des  Bheins  mit  Württemberg;  Heidel- 
lierg-Bruchsal-B retten  und  Heidelberg -Jagstfeld  für  den  Verkehr 
j5 wischen  dem  mirdwestlldien  Deutschlaud  und  Frankfurt  a.  M  mit  Srutt^nit^ 
Ulm,  Friedriihshafeu  und  weiter  mit  3Süncbeü  nud  Wien:  Heidelberg -Kehl 
für  den  Verkehr  zwischen  dem  nurdwestlichen  Dentsehlaud  und  Frankfurt  a.  M. 
mit  Strnssburg ;  H e  t  d  e  1  h  e  r g  •  B  a  s  e  1  für  den  Verkehr  Äwiselien  dem  uttrd we.st- 
lieben  Deutschland  und  Frankfurt  a.  M.  mit  der  Schweiz  uml  Italien;  Eher- 
hach-JagBtfeld  ftir  den  Verkehr  zwisiheu  dem  uordweMlichcn  Deuti<chland  ülier 
Hauau  mit  Hdlbrunn  und  Stuttgart;  B  hui  nslitim-Bruchsfal-B  retten  forden 
Verkehr  zwisdien  der  bayerisdien  Italz  und  Stuttgart^  Kehl*KarIsruhe* 
Pforzhcim-Mühlacker  für  den  Verkehr  Paris -Stnttgart- München -Wien  und 
weiter  nach  dem  Orient;  Immeudingen-Singen-vSchaffbuusen  Itlr  den 
Verkehr  zwischen  Stuttgart  mit  der  Schweiz  und  Italien. 

Für  d«n  Gut  er  verkehr  sind  die  wichtigsten:  Mitte  Khein  hei 
BItiunheim- Bahnhof  Mannheim  and  Friedrich^*feld  für  den  Verkelir 
zwischen  der  bayerischen  Pfalz  und  Frankfurt  n.  M*;  Mitte  Rhein  bei  Mann- 
heim-.lagstfeld  für  den  Verkehr  zwischen  der  bayerisdien  Pfalz  nnd  dem 
?i»arkohlenrevier  mir  Württemberg;  Mftunljeim  (Bahnhof)  nnd  Heidelherg 
nach  Jagdtfeld  sowie  Mannheim  (Bahnhof)  und  Heidelberg  nach 
Bruchsal -Bretten  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland 
mit  Wtn temberg  und  dem  südlichen  Bayern ;  S  c  h  w e  t  z  i u  g  e  n -  G  r a  b e  n  n  e  u  d o r  f  * 
Karl,8rube-Basel  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwestlichen  Deotscbbind 
mit  der  Schweiz  nnd  Ital if  n ;  H  e  i  d  e  1  b e  r g  -  D u  r  1  a  c b  -  P f o  r z b  e i  in  für  den  Verkehr 
zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland  mit  dem  westlichen  \Vürtten>borg; 
Heidelberg- Karlsruhe-Basel  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordwestlit^hen 
Deutschland  nach  der  Schweiz  und  Italien;  Eberbach-Jagstfeld  für  den 
Verkehr  aus  dem  mjrd westlichen  Deut^^cbland  tilier  Hanau  nach  Heilbronn  und 
Stuttgart;  Würzhore:- Osterburken  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordöst- 
lichen I^eutschland  nnd  dem  nördlichen  Bayern  nach  WürttendH-rg;  Rh  eins* 
hcim-Brucbsal-Bretten  und  Maxau*Karlsru  he -Pforzheim -Mühlack  er 
für  flen  Verkehr  zwischen  der  bayerischen  Pfabs  und  dem  Saarkohlenrevier  mit 
Württemberg;  Kehl -Karlsr  übe- Müh  lacker  für  den  Verkehr  zwischen  Elsasa- 
Löthringen  und  Frankreich  mit  Württemberg  und  dem  südlichen  Bayern;  Kehl- 
Offenburtc-Siu^en  und  Con stanz  für  den  Verkehr  zwischen  Elsass-Loth- 
ringen  und  Frankreich  mit  der  östlichen  Scbweix  und  indirect  durch  die  Boden- 
dee-Traject>*ehifffahn  mit  dem  südlichen  Theil  nm  Bayern  und  UesTerreidi; 
Leopoldshöhe-ßasehWaldsJittt  für  den  Verkehr  «wisdien  Elsa^s- Lothringen 
und  der  Östlichen  Schweiz. 
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Köiiicrlieli  Bayerisflic  Stiiatsdsoiihaliiioii, 

hieselben  verdanken  ihre  Entstehung  der  Allerhrichsteigeiieu 
Kntscliliesssinig  Sr.  Majestät  des  Königs  Ludwig  L  Ausgang  des 
Jahi'es  1840.  Wie  bei'eits  bei  der  Geschichte  der  Ludwigshahn 
(NürnhtTg-Fiirth)  auf  Seite  191  angegeben,  hatte  dieser  von  jelier 
seine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  der  Verbesserung  der  Ver- 
kehrsstrassen in  seinen  Landen  zugewendet  und  dementsprechend 
in  dera  ersten  Stadium  des  Eisenbahnwesens  auch  das  Entstehen 
zahlreicher  Privatbahngesellschafteu  begünstigt.  Als  sich  nun  her- 
ansst^llte,  dass  diejenige  Gesellschaft,  welche  sich  zur  Erbauung 
des  bayerischen  TheUs  einer  der  alten  Handelsstrasse  LeipÄig- 
Xüniberg  entsprechenden  Eisenbahn  gebildet  hatte,  das  Project  in 
der  lU'spninglich  beabsichtigten  und  genehmigten  Weise  nicht 
durchführen  konnte  oder  wollte,  entschied  sich  der  König  kurz  ent- 
srhlrjssen  zur  Ausführung  dieser  von  ihm  Höclistselbst  als  für  die 
Vei'kehrsinteressen  des  Landes  durchaus  erforderlich  erachteten 
Linie  auf  Staatskosten.  Unterm  14.  Januar  1841  erfolgte  der 
Abschluss  der  Staatsverträge  mit  dem  Königreich  Sachsen  und  dem 
Herzogthnm  Sachsen -Alt-enburg,  welche  den  Weiterban  von 
der  bayerischen  Grenze  bis  Leijjzig  sicherten.  Da  nun  aucli  die 
beiden  Gesellschaften,  welche  sich  zur  Erbauung  der  Linien  Nünr 
berg-Angsburg  und  Augsburg-Lindau  gebildet  hatten,  nicht  über 
die  vorbereitenden  Schritte  hinauskamen ,  fasste  der  König  die 
Ausführung  der  ganzen  Lniie  von  der  sächsisch-bayerischen  tirenze 
bis  Lindau  auf  Staatskosten  ins  Auge,  setzte  unterm  L  Juli  18  11 
eine  „königliche  Eisenbahnbau-Commission  zu  Nürnberg"  unter  dem 
IMinisterinm  des  Innern  ein  nnd  übertrug  dieser  zunächst  die  Aus- 
führung der  Bahn  von  der  sächsischen  <Trenze  bis  Augsburg.  Die 
vorbereitenden  Arbeiten  waren  aus  disponiblen  Mitteln  des  Staats- 
haushalts bestritten  und  auch  der  Bau  auf  der  Strecke  Nürnberg- 
Bamberg  am  25.  Juli  1842  mit  solchen  in  Angriff  genoninien 
worden,  wie  man  überhaupt  daran  dachte,  die  Eisenbahnbauten  zu- 
nächst aus  den  jeweiligen  Uebei'schüssen  des  Staatsbudgets,  über 
welche  der  Verfassung  nach  die  Regierung  bedingungsweise  fi'eie 
Veiiügung  hatte,  zu  bestreiten.  Indes  stellte  sicli  bald  heraus, 
dass  dies  doch  nicht  möglich  sei^  um  so  mehr,  als  der  König  sich 
endgültig  entschloss,  die  ganze  Linie  bis  Lindau  am  Bodensee  auf 
Staatskosten  auszuführen,  da  auch  die  Augsburg-Lindaoer-Gesell- 
schaft  die  erforderlichen  Mittel  zum  Bau  nicht  auflu'ingen  konnte, 
Nürnberg- Augsburg- Lindau  aber  gleichfalls  schon  von  Alters  her 
eine  wichtige  Handelsstrasse    nach    der  Schweiz   und   mittelst   der 
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Pä^se  iiber  den  grossen  St.  Bei'uhardj  über  den  Si>lügeu  und  tibfc?r 

den  St,  Gotthard  nach  Italien  gebildet  hatte  und  Bayern  durcli  das 
württembergisdie  Eisenbalmproject  ]iach  Friediicbshafen  (lefaliv 
lief,  aus  diesem  ihm  bisher  zugefallenen  Dm-chgangsverkclir  ver- 
dmugt  zu  werden.  Desluilb  stellte  die  Regiernng  scuiiächst  lur 
jedes  Jahr  dei*  laufenden  Fiiuinzperiode  eine  feste  Forderung  in  da» 
Budget  ein,  wodurch  die  Angelegenheit  vor  das  Forum  der  Kammern 
kam,  und  Anfang  1843  legte  sie  denselben  ausserdem  einen  Gesetz- 
eutwiirf  iiber  die  Aufnahme  eines  Staatsanleheiis  zur  Deckung 
der  Kosten  des  Eisenbahnbaues  von  der  sächsisch  -  bayerischen 
Landesgrenze  bei  Hof  nach  Lindau  vor*  So  entstand  das  erste 
Gesetz  über  den  Staatsbahnbau  in  Bayern  vom  25.  August  1813, 
durch  welches  der  Bau  der  ganzen  vorgedachten  Linie  gesetzlich 
angeordnet,  liierzu  die  uoch  disponiblen  Mittel  aus  den  verflosseucn 
Finanzperioden,  die  vorgedachte  Jaliresciuote  der  Perimle  1B43/44 
und  ein  Staatsanlehen  bewilligt»  die  Errichtung  einer  besonderen 
Kasse,  welche  alle  auf  die  Verzinsung  und  liückzaliluug  sämnit- 
licher  Eisenbahoanlehen  bezüglichen  Geschäfte  zu  besorgen  haben 
sollte,  vorgesehen  und  endlich  die  Regierung  ermächtigt  wurde, 
diejenigen  Strassen,  welche  die  Verbindung  entlegener  Bezirke 
unter  sich  und  mit  den  Eiseubalinen  zu  fordern  geeignet  seien,  auf 
Staatskosten  auszuführen. 

Nachdem  auf  diese  Weise  die  Herstellung  der  Linie  Hof* 
Nürnberg-Angsburg-Lindau  als  Staatsbahn  gesichert  war,  musste  der 
Regierung  dämm  zn  thun  sein,  die  bereits  bestehende  Bahn  von 
Augsburg  imch  der  Laudeshauptstadt  München  gleichfalls  in  eigener 
Hand  zu  haben.  Diese  war  näiulich  als  einziges  der  vielen  nach 
Eroft'nang  der  Nüraberg-Fürther  Bahn  entstandenen  Privatbahn- 
projecte  von  der  eigenen  Gesellschaft  glücklich  durchgeführt  und 
1839/40  erötfnet  worden*  Die  Regierung  erwarb  deshalb  diese 
61,85  km  lange  Linie  laut  Vertrag  vom  11.  August  per  1.  Uk tober  1844 
käuflich  zu  Eigenthum  und  zahlte  hierbei  je  nach  Wahl  der  Actio- 
näre  die  St.-Actien  ä  500  Gulden  zum  Nennwerthe  baar  auSy  oder 
tauschte  sie  in  SV'yPi'ocentige  Staatsobligatiouen  gleichen  Nenn- 
werthes  um,  gewährte  aber  ausserdem  eine  baare  Znzahluug  von 
33-/^  Gulden  pro  Äctie  und  übernahm  die  Anleihen  der  Gesellschaft 
als  Selbstschulduer,  so  dass  sich  für  die  Regierung  der  Kaulpreis 
im  Ganzen  auf  4  400  0(K)  Gulden  stellte. 

Inzmsclien  wai'  die  TheUstrecke  Nüi'nberg-Bamberg  am 
25.  August  1844,  als  am  Geburts-  und  Namenstage  Sr.  Majestitt  Ae» 
KÖnigSy  eröffnet  und  eingeweilit  worden^  der  regelmässige  Betrieb  wurde 
al»er  gleichfalls  erst  zum  1.  Oktober  desselben  Jahi'es  eingeführt. 


572 


Der  Eiseiibahnbeirieli.  welclier  ^id\  zuiiäclLst  also  auf  die 
beiden  voneinaiKler  getrennten  Linien  Nürnberg  -  Bamberg  und 
Mnnchen-Augsbm'g  erstreckte,  wurde  vorerst  durch  die  Nürnberger 
EiseiibahnbaU'Comuiissinn  mit  walir^enommeu ,  aber  schon  laut 
Allerhöchster  Verordnuno:  vom  7.  April  1845  per  15»  desst-lben 
Monats  für  Verwaltung  und  Betrieb  der  eröffneten  Strecken  eine 
hnsundere  Behörde  in  München  eingesetzt,  während  der  Eisenbahn- 
neubau  der  von  der  Betriebsbehörde  zimächst  vüllig  getrennten 
Eisenbabiibau-Commission  unterstellt  blieb. 

Die  Eröffnung  der  Theilstrecke  Baniberg-Huf-Grenze  erfolgte 
nach  und  nach  bis  ztira  20.  November  1848  und  damit  die  Fertig- 
stellung der  ganzen  202,04  km  langen  nr^rdliclien  Theilii^trecke  Nilrn- 
berg-H  of-säclisische  (irenze. 

iJirect  nach  Erlass  des  Gesetzes  von  1843  war  aber  auch 
mit  flem  Bau  der  mittleren  Strecke  Aiigsburg-Nürriherg  von  Augs- 
burg ans  begonnen  worden,  und  liier  hatte  die  erste  Theilsti*ecke 
Angsbui*g-Donauwörth  (rechteB  Donanufer)  am  20.  November  1844 
t^roffnet  werden  können,  während  die  ganze  171  km  lange  Linie 
von  Nürnberg  bis  Augsburg  erst  1849  fertiggest^eUt  ward.  Auf 
dem  südliehen  Theil  Augsbnrg-Lindan  endlich  war  im  Jahre  1845 
von  Augsburg  aus  der  Bau  in  Angriff  genoraraen  und  die  Theil- 
strecke Aiigsbin^g-Kaufbeuren  1S47  dem  Betriebe  übergeben  worden, 
während  die  Reststrecke  erst  von  1852  ab  nach  und  nach  derartig 
zur  Eröffnung  kam,  dass  die  hier  in  Hede  stehende  Linie  Ängsbnrg- 
Liiuiaii  in  ihrer  ganzen  Länge  von  l9L7n  km  am  12,  r>ktober  1853 
in  Betrieb  war,  —  Damit  war  das  ganze  erste  Staatsbahnbaugesetz 
vom  25,  August  1843  erfiillt,  die  mit  dem  Namen  „Lndwigs-Stid- 
Ni Erdbahn"  belegte  564,8o  km  lange  Linie  von  der  sächsisch- 
bayerischen  Landesgrenze  bei  Hof  bis  Lindau  am  Bodensee  in  Be- 
trieb und  in  dieser  eine  nnwntei^brochene,  der  alten  wichtigen 
Handelsstrasse  von  Leipzig  her  über  Nüi*nberg  und  Angsbui'g  gegen 
die  Schweiz  und  Italien  entsprechende  Schienenverbindung  ge- 
schaffen, durch  den  Anschlnss  in  Augsburg  aber  auch  die  Landes- 
banidstadt  mit  diesei*  Linie  in  Verbindung  gesetj!t.  Im  März  1848, 
nachdem  sich  also  der  Scliwerpankt  des  Baues  nach  Süden  gezogen 
liatte,  war  die  Eisenbahnbau  -  Coninnssion  von  Nürnberg  nach 
München  verlegt  worden,  wurzle  aber  im  August  1860  aufgelöst 
und  hierauf  laut  Allerhöchster  Verordnung  vom  17.  Oktober  1861 
auch  die  obere  Leitung  der  Neubnuten  definitiv  der  für  Verwaltung 
und  Itetrieb  der  Eisenbahnen  eingesetzten  Behörde  mit  übertragen. 
Schon  im  Jahre  1844,  nachdem  noch  in  der  LandtÄgssession 
von  1843  die  StÄnde  den  König  gebeten  hatten»  filr  die  weitere 


—     573     — 


Attsbildttiig  des  vaterläudinclieu  Bahnuetzes  namentlich  in  der 
Richtung  von  Osten  nach  Westen  die  erforderlichen  Einleitiuigen 
ZQ  tretfeil,  hatte  Allerhöclistderselbe  sich  dafiir  entschlossen,  auch 
die  hier  voruehmlicli  in  1^'rage  kommende  Linie  von  Bamberg  bin 
an  die  Landes^grenze  gegen  b'rarikfiirt  a.  iL  auf  Staatskost-en  ans- 
znruhren,  da  hierduith  nic!it  allein  den  lokalen  Intfresseu  des 
nordwestlichen  Theils  vom  K<iiiigreich,  sondern  auch  rler  Verbin- 
dung des  ganzen  Landes  mit  der  wichtigen  Handelsstadt  Frank- 
furt a.  M.  Rechnung  getragen  und  eine  Verbindung  zwischen  der 
grossen  bayerischen  Eisenbahn  und  der  bereits  in  Bau  befindlichen 
Linie  Frankfmt  a.  3L -Basel  erreicht  w^urde.  Im  Jahre  IH^H  er- 
folgte das  hieraiii'  bezügliche  Gesetz,  worauf  die  Bahn  in  Bau- 
angriff genommen  und  die  205, 7:^  km  lange  mit  dem  Namen  j, Lud- 
wigs-Westbahn**  belegte  Ijinie  von  Bamberg  übei*  Schweinfurt, 
Wüi-zburg,  Gemünden  und  Aschaffenburg  streckenwmse  von  1S52 
bis  1854  dem  Betriebe  übergeben  wurde.  Mit  demselben  Gesetz 
war  auch  noch  der  Bau  der  Strecke  Lichtenfels-Grenze  gegen 
Coburg  als  Endstrecke  der  seitens  der  beireffenden  thüringischen 
Staaten  in  Aussicht  genommenen  Werrabahn  Eisenacli-Lichienfels 
auf  Kosten  Bayenis  angeordnet  worden,  indes  vei*zügerte  sich  die 
Anstiiliruug  der  Werrabalm^  weshalb  natürlich  auch  die  bayerische 
Eudstrccke  zunächst  nicht  gebaut  wurde,  sondern  erAi 
»päter  gleichzeitig  ruit  der  ganzen  Werrabalin  zur  Ausführung  und 
in  einer  Länge  von  8.o.i  km  1859  zur  Eröffnung  kam.  In  den  bis- 
her aufgeführten  Linien  war  der  nach  den  damaligen  Verhalt- 
nissen  erforderlich  erscheiueiulen  Verbindmig  mit  den  nördlich  an 
l^yeni  gi^enzenden  St.aaten  Rechnung  getragen;  nachdem  nmi  aber 
die  wurttembergische  Staatsbahn  von  Stutt^gart  hei-  bei-eits  bis  in 
die  Nähe  von  l  Im  vorgetrieben  war,  beschloss  die  Imyerische  Regierung, 
einen  Anschluss  auch  an  diese  herzustellen,  zu  welchem  Zweck 
nach  Abschluss  der  erforderlichen  Staatsverträge  laut  Gesetss 
von  1851  die  Linie  von  Augsburg  westlich  bis  zur  bayeiisrhen 
Grenze  (Mitte  Doiiaubrücke)  zwischen  dem  bayerischen  Neutüiu 
und  dem  württembergischen  Ulm  gebaut  und  bei  einer  Gesannnt^ 
h^nge  von  83,59  km  sti^eckeu weise  1853/51  dem  Verkehr  tii>ergeben 
mn*de.  Dieselbe  erhielt  nach  Sr.  Majestät,  dem  inzwischen  zur 
Regiennig  gekommeneu  König  Maximilian  IL,  den  Namen  Maxi- 
miliansbahn. 

Der  wichtige  Anschluss  mit  Oesterreich  (Tii*ol),  aus  welchem 
«ich  si>äter  durch  Ei'uffuurig  der  österreichischen  Brenne rbahn  auch 
der  mit  Italien  ergab,  wurde  in  der  105,4h  km  langen,  1852  xur 
Ausführung  befnldpueu    nud  streckenweise   v«m  1854  bis  1858   er- 
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ürt'neten  Lide  Müücheii-Hulzkiixhen-Roseiüieim-östen'eichische  Grenze 
lüiiter  Kiefersfelden  gegen  Kui'stein  en-eiclit,  aug  dieser  aul'  Grtiud 
des  Gesetzes  von  185ej  von  Roseulieira  östlich  bis  zur  rtsterreiclii- 
sehen  Grenze  hinter  Salzbnrghofen  gegen  Salzburg  gebaut  nnd  in 
dieser  1860  eröffneten,  82,70  km  langen  Linie  die  Verbindung  biü 
Salzbnrg,  Linz  und  mit  Wien  hergestellt*  Das  Jahr  18G1  brachte 
wiederum  noch  Gesetze  über  den  Bau  von  zwei  Linien  zum  An- 
schluss  an  die  Bahnnetze  der  Nachbai-staaten,  und  zwar  gegen 
Wüjltemberg  in  der  Linie  Nördlingen-Grenze  in  Richtung  auf 
Stuttgart  und  gegen  Baden  in  der  Linie  Wiü'zbnrg-Grenze  in 
Richtung  ant'  Heidelberg  (Odenwaldbahn).  Die  erstere  w^urde 
3,7s  km  lang  1863  ei'öffnet  nnd  die  letztere  24,48  km  lang  186ü 
dem  Verkehr  übei^geben. 

Da  man  in  der  ersten  Zeit  der  Eisenbahnära  nicht  entfernt 
an  diejenige  Entfalttmg  des  grossen  Verkehi's  gedacht  hatte,  wie 
sie  in  Wii^klichkeit  eiugeti*eten  ist,  so  hatte  man  wie  überall  so 
auch  in  Bayern  selbst  bei  denjenigen  Linien,  welche  in  der  beson- 
deren Absicht  zur  Verbindung  mit  den  Nachbarstaaten  hergestellt 
wurden,  doch  vor  Allem  auch  darauf  gesehen,  mittelst  dieser  Linien 
gleichzeitig  möglichst  viele  der  grösseren  Städte  in  das  Schienen- 
netz zu  ziehen.  Auf  diese  Weise  w^aren  die  bedeutenden  Umwege 
eutst-anden,  welche  uns  bei  der  ursprunglichen  Ludwigs-Süd-Nord- 
bahn und  bei  der  Ludwigs- Westbahn  aiil'fallen.  Dabei  hatte  man 
in  Baytjni,  wie  wir  bislang  gesehen  haben,  ganz  vornehmlich  sich 
dem  Bau  der  Eisen bahnlimen  nach  den  Grenzen  gewidmet;  nachdem 
nun  aber  die  wichtigsten  Verbindungen  mit  den  Nachbarstaaten 
bereits  hergestellt  oder  wenigstens  zur  Ausführung  befolden  waren ^ 
wandte  man  sich  dem  Ausbau  des  Schienemietzes  ini  Inoern  des 
Tjandes  zu,  um  die  bisherigen  Umwege  abzukürzen  und  die  noch 
abseits  der  Bahnen  liegenden  grösseren  bezw,  wichtigeren  Städte 
in  das  Schienenuetz  zu  ziehen.  So  entstanden  auf  Grund  des  Ge- 
setzes von  lB<ii  die  Linie  Würzbm^g-Ansbach,  8H,js4  km  lang,  1S04 
eröffnet  und  die  directe  Linie  Nürnberg-Würzburg,  102, in  km 
lang,  18(32/05  eröffnet,  sowie  zufolge  des  Gesetzes  von  1863 
München- Ingolstadt -Treuchtlingen  und  von  da  in  Gabel  nach 
Pleinfeki  und  nach  Gunzenhausen ,  zusammen  178,44  km  lang, 
1807/70  dem  Verkehr  übergebtuu  Dasselbe  Gesetz  ordnete  aber 
aucli  wieder  den  Bau  von  zwei  Linien  behufs  Verbindung  mit  den 
benachbarten  Staaten  an,  und  zwar  von  München  öatUch  über 
iMühldorf  bis  an  die  österreichische  Gi'enze  liinter  Simbaeh  gegen 
Linz  und  Wien,  124,6i  km  lang,  1871  eröffnet,  sowie  von  Lindau 
bis    an    die    östen-eichische    Grenze   (Vorarlberg)    gegen    Bregenz, 
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gleichzeitig  zum  Aiischliiss  an  die  Schweb,  o,v4  km  lang,  1872  er- 
öffuet.  Ausserdem  wurde  mit  diesem  Gesetz  aber  auch  noch  eine 
Zweigbahn  von  Freilassiiig  (vor  Salzburg)  nach  dem  als  liscalisches 
Salzbergwerk  und  Badeurt  ;g:leich  wichtigen  ßeiclienhall  genehmigt 
und  14,5»  km  lang  186*1  eröffnet ^  wälirend  nach  dem  wichtigsten 
Badeort  im  nördh'chen  Bayern,  Kissingen»  1867  eine  Bahn  von 
Schweiiifnrt  (Station  der  Ludwigs -Westbahn)  zur  Ausführung  lie- 
tohlen  und  23 ja  km  lang  1^71  eröB'net  wurde.  Eine  wichtige  Ab- 
kürznngslinie  wiederum  gelaugte  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1868 
in  der  »U^io  km  langen  Bahn  Miinchen-Grahug-Rosenheira  zur  Aus- 
fiihrimg  und  1871  zur  Eröffnung. 

Während  so  die  Regierung  die  Anlage  der  grossen  Bahnen 
und  später  die  der  erforderlich  erscheinenden  Abkürzungsstrecken 
mit  Ausnahme  solcher  iu  dem  Bereich  der  1856  concessionirteu 
„Bayerischen  Ostbahnen"  (Oberptalz  und  Niederbayern)  sich  iu 
hohem  Masse  hatte  angelegen  sein  lassen,  hatte  sie  die  Austlikrung 
von  Bahnen  mit  mehr  lokalem  Interesse  an  die  Privatinttsressenten 
genehmigt.  Diese  Linien,  welche  also  den  Eigenthums Verhältnissen 
nach  Privatbahuen  sind,  nahm  aber  der  Staat  von  vornherein 
säuimtlich  in  Verwaltung  und  Betrieb,  indem  er  seinerseits  für  die 
Balineigenthümer  die  vertragsmässige  Verzinsung  und  Amortisation 
des  aufgewendeten  Anlagecj\pitals  tibernahm,  so  dass  schon  mit  Er- 
öffnung der  einzelnen  Linien  die  allmähliche  Erwerbung  derselben 
fiir  den  Staat  nicht  nur  angebahnt,  sondern  auch  begonnen  wnrde, 
Sie  werden  allgemein  mit  dem  Namen  „Pachtbahnen"  belegt,  nnJ 
e»  sind  deren  im  Ganzen  8  Bahnen  entstanden: 


Pasin g-Starnlicrg  ,  .  .  , 
Neuenmarkt- Bayreuth .  .  . 
Anshach*Gunzenhausen  .  . 
Ihdzkirchen-Mit^sbarh  *  ,  , 
Hochstadt-Stockheim  .  .  . 
Neuulm  A[emmiugen  Kempten 

illlerbahn)  ,  ,  ,  .  . 
Überkützau-Eger  .  .  ,  . 
Starnbörg-Tatzing  mit  Gabel 

nach  Penzberg   und   nach 

Peissenberg    ,     , 


Jahr 
der  Cun- 
cessiuus- 
ertheüimg 

Längn 

Er- 
jahr 

der  Amorti- 
raiion  bezw. 
Ummfiül  M 
dott  BtJittt: 

184R 

20,45  km 

1B54 

1909 

1B52 

20,ip&     „ 

1853 

181K» 

lb5Ö 

27,7u     ,, 

1859 

1912 

1860 

17,21       „ 

1861 

1U14 

1860/62 

24,u.     „ 

1861/63 

UH8 

1861 

B5jis    „ 

1862/63 

1916 

18(13 

54,48       „ 

18C5 

1922 

1803 

54,Ä«     ,. 

1860 

1^17 
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WeEii  die.se  Baliiieii  aiicli  nicht  wirkliclie  Staatsbahnen  sind, 
so  mnssteu  dieselben  doch  in  dieser  Form  liier  Aiifoahrae  üiiden, 
weil  sich  s]iätere  staatsseitige  Eist^ibaluibaiiten  aus  dem  Vorhanden- 
sein und  dem  staatsHeitigen  Betriebe  dieser  Pachtbahnen  erst  er- 
klären. Speziell  sind  sie  als  Privatbahnen  jedoch  noch  im  vierten 
Theil  des  Werkes  und  die  Illerbahn,  als  bereits  definitiv  verstaat- 
licht schon  im  zweiten  Theil  auf  Seite  355  behandelt.  Es  w^ui'den 
zunächst  seitens  des  Staats  laut  Gesetz  vom  Hi.  Mai  1868  die 
Miesbacher  Pachtbahn  von  Miesbacb  mit  Eröffnung  in  186y  um 
7,n5  km  nach  Schliersee  und  die  Tutzinger  Pachf^bahn  von  Cntei'- 
peissenberg  nacli  dem  tiscHlischen  Kohlenwerk  bei  Sulz  mit  Eröff- 
nung in  1875  um  2^7^  km  auf  Staatskosten  verlängeiii  und  dabei 
der  neuen  Endstation  der  Letzteren  der  Name  Peissenberg  beigelegt» 

Haben  v^ir  bereits  oben  gesehen,  wie  der  Staat  Anfang  der 
tiOer  Jahre  damit  begann,  in  das  vorhandene  Schienennetz  Ab- 
kiirzungslinien  hiueinziibauen,  so  war  dies  gewissermassen  ein  Vor- 
läufer gründlichster  Priifimg  der  für  den  Eisenbahnbau  bisher 
beubacbteten  Grundzüge,  und  hieraus  entstand  das  für  die  weitere 
Ausbildung  des  Staatseisenbahnnetzes  grundlegende  Gesetz  vom 
29,  April  iHtil*,  welches  diejenigen  IJuien  benennt,  die  zur  \ev- 
vollständignng  des  bayerisdien  fSta^itsbahnneizes  noch  als  erforder* 
lieh  erachtet  wurden  und  nach  und  nach  im  Verhältniss  zu  den 
Finanzkräften  des  Staats  zur  Ausführung  kommen  sollten.  Es 
siud  dies: 

1.  Regensbm*g-Ingolstadt'Donauwörth-Neuofflngen  (Station  der 
Maximiliansbahn),  bereits  mit  demselben  Gesetz  definitiv  zur  Ans- 
ITdirung  befohlen,  170,<i^*  km  lang  1874  77  und  hierzu  die  Zweig- 
bahn Saal-Kelheini-Donanufer  5,nr,  km  hing  1K75  eröffnet. 

2.  Rosenheim- Jilülddfn*f,  gleichfalls  mit  dem  Gesetz  von  lB(i9 
definitiv  zm*  Ausfiihrung  belolden  und  01,ü:i  km  lang  1870  eröffnet. 

3.  München-Buchloe-Menmiingeu-lirenze  gegen  Württemberg, 
liiervon  München-Memmingen,  114,ij  km  lang,  mit  dem  Gesetz  von 
18011  bereits  delinitiv  zur  AnslTdinuig  befohlen  und  1872/74  eröffnet, 
Menuningen-württembergische  Grenze  dagegen  ei^t  auf  Grund  des 
Staatsverfcrages  mit  Württendmrg  von  1hh4  ausgeführt^  im  Herbst 
188t)  eröffnet  und  deshalb  in  der  Gesammtaufrechnurig  noch  nicht 
mit  enthalten, 

4.  Peissenberg-Biessenhofenj  bis  1890  noch  nicht  definitiv  zur 
Ausführung  befohlen, 

5.  Weilheim-Murnau-PartenkiiT.hen-Landesgrenze  gegen  Tirol ; 
liiervon  Weilheim-Mnrtiau  187G  definitiv  zui'  Ausfnhrnng  befohlen 
und  21, n^  km  laug   1879  als  Vizhmlbahn  eröffnet;    Murnau-Parfen- 
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kircheii  dage<i;e»  als  Privatbahn  seitens  der  Mi'mchener  Lokalbahu- 
Actiengesellschaft  gebaut,  1»B9  eröiliiet  und  von  dieäer  selbst  be- 
trieben. 

6.  Biessenliofen- Füssen -Landesgrenze  gegen  Tirol;  liiervoü 
Biessenhofen  -  Überdorf  IK74  definitiv  zur  AusMirung  befohlen, 
Ö,5i  km  lang  als  Vizinalbahu  gebaut  und  1876  eröffnet;  dagegen 
Oberdorf-Füssen  gleichfalls  seit-ens  der  M,  L,-Actiengesellschaft 
gebaut,  1889  erölFnet  nnd  von  dieser  selbst  betrieben. 

7.  Augsbnrg-Ingolstadt,  in  der  Linie  Hocbzoll  (bei  x\ugsburg)- 
Ingolstadt  bereits  mit  dem  Gesetz  von  1860  definitiv  zur  Au8- 
t^hrnng  befohlen  und  f>l,s4  km  lang  1875  erufnet. 

8.  Landsbut  -  Ingolstadt^  bis  1890  mich  nicht  definitiv  zum 
Bau  befohlen. 

9.  Mtihldorf-Viishofen,  nur  bedingungsweise  in  das  Gesetz 
eingestellt  nnd  erledigt  durch  die  seitens  der  „Bf^jevische^i  Ost- 
bahngesellscliaft**  gebaute,  aber  erst  Ende  1875,  also  nach  Verstaat* 
Uchuug  von  deren  Unternehmen  eröfinete  Linie  Mühldorf- Pilstinsr- 
Plattling. 

10.  Ikuianwörth-lVeuchtliugen,  bis  1890  noch  lucht  definitiv 
2um  Bau  befohlen. 

IL  Nürnberg-Ansbach-Grenze  gegen  Württemberg  bei  Crails- 
heim, bereits  mit  dem  Gesetz  von  1869  definitiv  zur  Ausfülmmg 
befohlen  und  h0,ü4  km  lang  1S75  eröffnet. 

12.  Nürnberg-^ehnabehvaid-Bayreuth,  bereits  mit  dem  Gesetz 
von  1869  definitiv  zur  Ausführung  befohlen  und  in  einer  Länge 
von  93^1  i  km  1877  eröftliet. 

13.  Ebenbansen  (üerlenbach)  -  Neustadt  a.  d,  8,  -  Grenze  gegen 
Meiningen,  bereits  mit  dem  Gesetz  von  18G13  definitiv  zur  Aus- 
führung befohlen  und  43,«»  km  lang  1874  ei*öffut?t. 

14.  Gemiinden  -  Burgsinn  -  i»reussische  Grenze  gegan  Kluu 
bereits  mit  dem  Gesetz  von  1809  definitiv  zur  Auslulirung  befohlen 
und  21, VI  kra  lang  1872  eröffnet. 

15.  Ascliaffenbnrg- Miltenberg,    bereits  mit  dem  Gesetz  von 
^I8ü9  definitiv  zur  Austührung  befolüen   und   »30,50  km  lang   1876 

•öffnet. 

16.  iSchweinfurt^tiemünden  über  Weigolshausen  und  Wernfeld, 
lb74  definitiv  zur  x\usfühniug  befohlen  und  51, i»  km  lang  1879 
erütt'net. 

17.  Verbindungsbahn  zwischen  der  Nüriiberg-Wüi'zbm'ger  und 
Nlirnberg-Ansbacher  Linie,  bis  1890  noch  nicht  definitiv  zum  Bau 
befohlen»  jedoch  könnte  die  weif-er  unten  zu  behandelnde  Bäht» 
Neustadt  a,  d,  Aisch -  Windsheim  als  Anfang  hierzu  gellen. 

37 


—     578     — 


18,  Verbindungsbahn  zwischen  den  Linien  München  -  Buchloe 
und  Augsburg -Buchloe.  mit  Gesetz  von  1B74  definitiv  zur  Ana- 
tüluning  befohkii  und  in  der  22, b&  km  langen  Linie  Bobingen- 
Kaolering  1877  eröffnet,  nachdem  auf  Gmnd  des  Gesetzes  von 
1869  selbst  die  4,84  km  lange  Strecke  von  Kaufering  südlich 
nach  der  8tadt  Landsberg  bereits  1872  dem  Verkehr  übergeben 
worden  war. 

10,  Fichte]  gebirgsbahu,  in  der  Linie  Schnabelwaid  -  Kirchen- 
laibach- Marktred witz-Oberkoteau  und  Mai'ktredwitz-Eger  1874  de- 
finitiv zm-  Ausführung  befohlen,  zusammen  112,43  km  lang;  diese, 
sowie  die  5,«  km  lauge  Verbindungsbahn  zwischen  der  unter  12.  ge- 
nannten Lhfiie  mit  den  Strecken  der  ehemaligen  Ostbahnen  von 
Hersbruck  nach  Pommelsbrunn  in  den  Jahren   1877/83  eröffnet. 

20.  Fortsetzung  der  Hochstadt  -  St-ockheimer  Pachtbahn  nach 
Norden  in  der  Linie  St-ockheim  -  Ludwigstadt -meiningische  Grenze 
gegen  Probstzella,  IBÖO  definitiv  zur  Ausiührung  befohlen,  deren 
Anschluss  an  die  preussischen  Staatsbahneu  im  Staatsvertrage  von 
1882  vereinbart,  und  29,33  km  lang  1885  eröffnet. 

21.  Wassertriidingen-Dinkelsbühl,  an  deren  St-elle  Nördlingen- 
Dinkelsbütil  zur  Ausführung  kam  und  äü.as  km  lang  1870  eröffnet 
worden  ist. 

22.  Bayerische  Waldbahn  in  der  Linie  Plattling -Eisenstein, 
von  der  ehemaligen  Ostbahngesellschaft  begannen,  aber  erst  nach 
Uebergang  von  deren  Linien  in  das  Eigenthum  des  Staats  seitens 
des  Letzteren  vollendet. 

f>ie  in  dem  vorstrehenden  Gesetz  vorgesehenen  Bahnen  waren 
sämmtlich  unter  (jeltung  der  bis  dahin  in  Deutschland  überhaupt 
nur  bestehenden  und  für  Bayern  apeciell  in  den  Eundamental- 
bestinnnnngen  vom  28.  September  1836  flu*  sämmtliche  Eisenbahn- 
Statuten  zum  Ausdruck  gekommenen  Bestimmungen  über  den  Bau 
von  Hauptbahnen  gedacht,  indes  wurde  durch  den  Artikel  2  des 
Gesetzes  vom  29.  April  1869  für  Bayern  die  Einführung  von  ,,Vi- 
zinalbahnen"  vorgesehen ,  als  welche  Bahnverbindungen  von  nur 
lokaler  Bedeutung  gedacht  wurden.  Sie  sind  betrefts  Baues  mid 
Betriebes  ein  Mittelding  zv\ischen  den  Haupt-  bezw.  Vollbahnen 
und  den  heutigen  Secundärbahnen.  Derartige  Linien  sollten  aber 
nur  dann  seitens  des  Staate  zur  Austuhrnng  kommen,  wenn  die 
Kosten  für  den  Grunderwerb  und  für  ilie  Erdarbeiten  seitens  der 
Privatinteressen teu  bestritten  wiu*den,  so  dass  also  der  Staatskasse 
nur  die  Knnstbanten,  die  Hochbauten,  der  überbau  sowie  die  Be- 
schaftung  der  Betriebsmittel,  Invt^ntarien  u.  s.  w.  zm-  Last  fielen. 
Dagegen  wurde  den  die  Kosten  lür  Grunderwerb  und  für  die  Eiii- 
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arbeiten  tragenden  Interessenten  bedingiingsweiser  Antheil  an  den 
Einnahmen  aus  den  einzelnen  Linien  zuerkannt,  worüber  die 
speciellen  Bestininiiingen  bereits  auf  Seite  32  detaiüirt  angegeben 
sind,  weshalb  wii^  ani'  doit  verweisen. 

Auf  Grund  dieses  allgemeinen  Gesetzes  sind  seitens  des  baye- 
rischen Staats  folgende  14  Linien  als  Vizinalbahnen  gebaut  worden 
und  werden  noch  jetzt  unter  dieser  Bezeichnung  geführt: 


1.  Siegelsdoif-LaiigcnÄenti 

2.  QeorgensgmfiBtl-Spalt 
8»  Schwaben-Erding 

L  S  fein  ach -Rothenburg  a.  d,  T. 

5.  Iminenstiidt-Söiithofeu 

6.  Holzkirchen-Tillz 

7.  Sinzin^- Alling 

8.  Pümbühl'KeuchtWÄDsiren 

9.  Blesse öhofen-Oberdori 

10.  Neustadt  a.  d.  Aisch-Windsheim 

11.  Prien-Aschan 

12.  Senden-Weissenhom 

13.  Feucht-Altdorf 
li.  Weüheim-Muniau 


laut  Ges.  von  1869  :   5,0»  km  lang,  1872  erüflnet 


1870:  6/.» 
1869  :  13.0* 
1870:11,07 
187Ü:  ä,!»4 
1871:21,41 
1874:  4,1» 
1874  :  11,1«. 
1874:  *),Ai 
1874  :  15,31 
1876:  9,« 
1876:  9,«i 
1876:ll,Tfl 


1872 
1872 
1873 
1873 
1874 
1875 
1876 
1876 
1876 
1878 
1878 
1878 
1879 


.       ,       ,    1876 :2U.   , 

Später,  unterm  28.  Apiil  1882,  wurde,  wobei  wü*  chronologisch 
vorgi*eifen,  ein  neues  Vizinalbahngesetz  erlasvseit  und  aut'  Grund 
dieses  der  bedingte  Anspruch  der  Piivatinteresseoten  an  der  Ein- 
nahme der  einzehieo  Vizinalbahnen  mit  Ausnahme  der  Linie  Immen- 
stadtz-Sonthofeu  abgelöst,  sowie  bestimmt,  dass  für  den  Bau  von 
neuen  Lokalbahnen  hinfort,  im  Allgemeinen  nui*  noch  die  kostenlose 
Hergabe  des  Terrains  seit-ens  der  Interessenten  Bedingung  sein, 
der  Aufwand  för  den  ganzen  Bau  u.  s.  w.  aber  der  Staatskasse 
zui'  Last  fallen,  andererseits  aber  die  Privatinteressenteii  keinen 
Anspruch  mehr  auf  Theilnahrae  an  den  Einnahmen   haben   sollten. 

Mit  den  im  Gesetz  von  1869  vorgesehenen  und  bis  auf  we- 
nige, minder  wichtige  Linien  im  Lauf  der  Zeit  auch  ausgefühi*ten 
Bahnen  hat  die  königliche  Regierung  den  noch  erforderlich  er- 
schienenen Anforderungeii  des  Durchgangs-  und  des  wichtigeren 
Binnenverkehrs  innerhalb  des  Bereichs  ilu^er  damaligen  Staatsbahnen 
Genüge  gethan*  Ausserdem  ei^arb  sie  aber  zur  Beseitigung  der 
die  Staatsbahnen  und  die  Ostbahnen  schädigenden  gegenseitigen 
Concurrenz  zutblge  Antrags  aus  Kreisen  der  Laudesvertretung  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  15.  April  und  des  Vertrages  mit  der  Ost- 
bahngesellschaft  vom  10.  Mai  1875  mit  ttechnung  vom  1.  Januar 
per  10.  Mai  desselben  Jahres  die  Bayerischen  Ostbahnen  käuflich, 
and  hiermit  iielen  ihr  folgende,  die  Regierungsbezirke  bezw.  Kreise 
Oberpfalz    und   Nifdt^rbiiyern   beherrschende  Linien   zu:    Xürnberg- 
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Neumarkt  -  Eegeiisbui^g  -  Plattliiig  -  Passau  -  östeiTeichische  Grenze, 
Mtincheii-Laiidshut4iegenslKirg-8chwaTidorf-\\  eideu-Wiesaii-Eger  rait 
Zweig  von  Weiden  nach  Bayreuth,  Niu'uberg-Neukii*chen-8chwau- 
dorf-Fiirth  i.  W. -österreichische  Grenze,  die  ZweigbaUiien  Neufahm- 
Geiselhöring-Sünching  mid  Straubing  zwischen  den  Strecken  München- 
Regeusburg  uiid  Regenabm^g-Fassau  luid  die  als  Viziualbahn  gcbaut-e 
Strecke  Wiesau- Tirschenreuth ,  zusammen  769  km  in  Betrieb 
stehende  Linien  einschliesslich  der  Verbindnngsgleise  von  den 
Bahnhöfen  in  Regensbnrg  mid  in  Passan  nach  den  Donauladestellen; 
ferner  die  im  Bau  befindlichen  Zweigbahnen  Neukirchen -Weiden 
und  Mühldorf-Landau-Plattling-Eisenstein,  welche  51, so  km  bezw. 
162,44  km  lang  aber  erst  unter  Staatsverwaltung  Ende  1S75  bezw, 
1877  eröffnet  wurden  sind.  Die  an  die  Ostbahn  concessioniile 
Strecke  Landau-Landshut  wurde  überhaupt  erst  vom  Staat  in  Bau- 
angriif  genommen  und  45,l*7  km  lang  1880  erötfnet.  In  dem  Kauf- 
vertrage  zwischen  der  Regierung  und  der  Ostbahngesellschaft  war 
aucli  die  Erwerbung  der  im  Betrieb  der  Ostbahnen  stehenden, 
einer  besonderen  ActieDgesellschaft  gehörigen  kurzen  Linie  Platt- 
ling-Deggendorf  mit  einbegrÜfen,  doch  ist  dieselbe  theils  abge- 
tragen w^orden,  tlieils  in  obiger  Neubaustrecke  Müh idorf- Eisenstein 
mit  eingerechnet. 

Hiermit  waren  mit  Ausiialime  der  Lmlwigsbahn  Nürnberg- 
Kiirth,  welcher  ihre  fernere  Selbstständigkeit  bereits  1865  gewähi'- 
leistet  worden  war.  die  aber  auch  nur  als  Lokalbahn  zu  erachten 
ist,  die  »ämmtlicheu  Eisenbahnen  innerhalb  des  Hauptcomplexes  des 
Königreichs  in  Verwaltung  nnd  Betrieb  der  Staatsbahn  Verwaltung 
und  bis  aul'  die  oben  aufgeführten  Pachtbahnen  auch  in  vollem 
Eigen thum  des  Staats,  Von  den  Letzteren  ist  per  12,  Äi»ril  1876 
die  Illerbahn,  wie  bereits  erwälint,  in  das  volle  Eigenthum  des 
Staats  übergegangen,  während  die  anderen  nach  wie  vor  gegen 
Vi^rzinaung  und  Amortisation  des  Änlagecapitals  vom  Staat  ver- 
waltet und  betrieben  und  durch  die  Amortisation  allmählich  für 
diesen  erwoTben  werdeiL 

In  das  bisherige  Ostbahnuetz  hat  die  Regierung  auf  Grund 
des  Gesetzes  von  1880  noch  zwei  Vollbahnen  eingefügt  und  zwar 
die  17,M3  km  lange ^  1882  err>ffnete  Strecke  Wiesau-Marktredmtz 
als  noch  fehlendes  Stück  einer  dii'ecteu  Linie  Hof-Weiden-Regens- 
burg-München  und  ferner  die  38,87  km  lange^  1883  erüflViete  Linie 
Landshnt  a.  d.  Isar-Neumarkt  a,  d.  Rott. 

Zu  noch  grosserer  Erleichterung  der  1869  füi^  die  Vizinal* 
bahnen  aufgestellten  Normen  betretts  Baues  und  Betriebes  erliess 
die  köidgliche  Regierung  in  Anlehnung  an  die  18 78    vom  Bundes- 
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rath  erlassene  Bahriordnung  flii'  Eisenbahnen  uutergeordiiet.er  ße- 
deutunjG:  unterm  5,  Mäi'z  1882  die  „Bahnordniing  tiii*  bayerische 
Kisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung**,  indes  sind  betreffs  des 
Baues  die  darin  enthalteneu  Bestimmungen  schon  vorher  bei  einigen 
Linien  in  Anwendun^if  gekonnuen,  naclidem  der  Verein  deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen  1873  die  <iruudziige  für  Secundärbahneu 
seinerseits  bereits  anfgest-ellt  hatte.  Nach  diesen  erleichternden 
Bestimmungen  sind  folgende  Linien  als  Secundär bahnen  gebaut: 

Auf  (Trund  des  Gesetzes  von  1874: 

Holenbrunn  (Station  zwischen  Hof  und  Marktredwitz)- Wimsiedel, 
3,«5  km  lang,  1877  erMnet, 

Miltenberg  (südlich  von  Aschaffenburg j-Amorbach,  h^si  km 
"lang,  1880  eröffnet,  und 

Neumarkt  a,  d,  Rott  (im  Gebiet  der  ehemaligen  üstbahnen)- 
Pocking.  63,iÄ  km  lang,  1879  eröffnet. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  von  1878: 

Lohr  (zwischen  Gemünden  und  Aschaffenhurg)'badi8che  Grenze 
bei  Wertheira,  35,äo  km  lang,  1881  eröffnet. 

Auf  Gmnd  des  Gesetzes  von  1880: 

Gemünden-Hanimelbm-g,  27,8i  km  lang,  1884  eröffnet,  und 

Dinkelsbühl  -Feuchtwangen  (Beides  Endstationen  bereits  be- 
stehender Zweigbahnen  von  Doml>ilhl  bezw»  Nöi^ngen),  12,0^  km 
lang,  1881  eröffnet. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  von  1884: 

Hof-Marxgiiin/Stebeti,  22,^?  km  lang,  1887  eröffnet, 

Neustadt  a  d.  Waldnaab  (zwischen  Wiesau  und  Weiden)- 
rohenstrauss,  25,:2  km  lang,  ism  eröffnet, 

Münchberg  (zwischen  Hof  nnd]jichtcnfeIs)-HeImbrechts,  9»»)gkm 
lang,  1887  eröffnet, 

Krlangen  (nördlich  von  Ntirnberg)-Gräfenberg,  28,2i  km  lang, 
lft8H  eri)ff'net, 

Roth  (zwischen  Nürnberg  und  Treuclitlingen)-Greding,  39/j2  km 
lang,  1888  eröffnet, 

Bahnhof  Eichstätt  (zwischen  l>eiichtlingen  und  Ingolstadt)- 
Stadt  Kichstätt,  die  einzige  scbmalsinirigeStaatsbahnstrecke 
Bayerns  mit  1  Meter-8pm'W'eite,  5,j7  km  lang,  1885  eröffnet. 

Feucht  (zwischen  Nürnberg  und  Regensburg) -Wendelstein, 
^,,jo  km  laug,  1880  eröffnet, 

Neumarkt  i.  d  übert)falz  (zwischen  Feucht  und  Regensburg)- 
Greisslbach'Beilngries  mit  Zweig  von  (ireisslbach  nach  Freystadt, 
zusammen  :?ö,h-  km  lang,  1888  eröffnet, 

Pocking-Passau,  *^4,«n  km  lang,  1888  eröffnet, 
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Die  Ms  Ende  1888  an*  Enbmg  gdai«[ltt,  in  voUen 
Rif  entkn«  des  Staates  atgJboad«  MliMhaiam  U 
QpMwtHaef  ▼»  44Ba^  km»  waW  die  S^t  loi ! 
Scinal^iirtnbii  mit  etabegriSeii  ist,  und  die  in  Tervalbmg  vad  Be- 
trieb des  Staates  slelieadea,  dl 
in  aÜBiUiAeai  Bnrerli  tegriieiia 
eine  aoiehe  ym  230»«?  kau 

In  Baa  beEudea  aidi  alt.  1888 
netea  Strecke  MeHad9g»43n 

Als  YoUbaha:  V«  Haisals  (Slatiai  d»*  Stndoe  UadaiF 
Kempten)  iKirdlidi  an  die  wfirttembesrfiache  Greaae  gogea  Waagea 
aafGfvid  dea  Staatef€vteagaa  mii  WitIteflAerg  Toa  1884,  fiatrieb^ 
eg^tmog  fitr  1890  in  Aassicfct  gmmmm. 

Mb  Lokalbahaen:  Von  Zwiesd  (Staliw  iwischea  Biaeii- 
slein  und  Deggendoif ;  sJdftBtfick  nacb  Gimfeaaa  auf  GniDd  des  6e- 
sataea  wn  1884,  Betriebsertfiniv  fltr  181K>  in  Aaasic 

ran  Paasan  mit  fealer  BrQcke  iber  die  Dooaa 
Frejrong  auf  <>iind  des  Ceaetman  tod  1886.  Betrisbsetflbaog  filr 
1891  92  ia  Ansskht  gemmmfUn 

Femer  sind  aof  Grand  des  Neahaageaetaes  aas  der  jta^gstaii 
Flnanzperiode  18BS/89,  datirt  Tom  30.  April  1888,  fdganda  Linien 
als  Lokalbabnea  zur  Ausfohnmg  befohlen: 
Tan  Traonatein  (zwisehen  Boseobeim  nd  Safaterg)    nord^-estUch 

nad  Trosä>ergy 
wmi  Freflassinig  (xwiachen  Tramislein  nad  Sakbarg)  aivdlich  nach 

LMfea, 
Ton  Cbam  (zwischen  Schwaadiuf  and  Forth  L  W.>  aidIMiieh  naeh 

KMsting, 


I 
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von  Neusorg  (zwischen  Kii'chenkibach  und  Marktredwitz)  nördlich 

nach  Ficht-elbergf, 
von  Forchheim  (zwischen  Bamberg  und  Nürnberg')  nordöstlich  nach 

Ebermannstadt, 
von  Forchheim  westlich  nach  Höchstadt  a.  d.  Aisch, 
von  Neustadt  a.  d.  Saale     oder     von    Heu^stren   (Beides   Stationen 

zwischen  Schweinlurt  und  Meiningen)  südöstlich  nach  Königa- 

hofen, 
von  JoB8a  (zwischen  Oeuiüiiden  uiidEini)  nordiKstlich  nach  Brückeiian, 
von  Kitzingen  (zwiscljen  Würzbiirg  und  Nüruberg)  nordöstlich  nach 

Gerolzhofen, 
von  Hassfuii,   (zwischen  Bamberg  und  Schweinfurt)   nördlich  nach 

Hofheim,  und 
von  Günzbui'g  (zwischen  Ulm  und  Neuoftingen)  südlich  nach  Krum- 
bach,  doch  war  alt.  1888  noch  keine  von  diesen  Linien  bis 

znra  ßauangriff  gediehen. 

Das  staatsseitig  aufgewendete  Anlagecaidtal  für  Herstellung 
bezw.  Erwerb  der  im  vollen  Eigenthum  des  Staates  stehenden 
Eisenbahnen  betrug  ult,  1888  einschliesslich  der  Zinsen  fttr  die 
Eisenbahnauleih«  n  während  der  Bauzeit  mit  50  869  196  Mk.,  ein- 
schliesslich der  Coui'sverluste  mit  19  205  544  Mk.  sowie  der  Mehr- 
aasgabe im  Betmge  von  29  857  143  Mk.  beim  Kauf  der  Ostbahnen 
über  deren  eigentliches  Anlnget^apital,  aber  abzüglich  der  bei  den 
Vizinal-  und  Lokalbahnen  seitens  <ler  Interessenten  geleisteten  Auf- 
wendungen von  2  598  281»  Mk.  und  des  seitens  des  Reichs  zu  den 
auf  Veranlassung  desselben  hergestellten  Doj^pelgleisen  gewährten 
Zuschusses  von  2  923  5Ü0  Mk.,  im  Ganzen  1050  148  021  Mk.  und 
das  der  bayerischen  Privatpachtbahnen  mit  zusammen  220,37  km 
excL  der  bereits  gauztich  übernommenen  Illerbahn  28  028  571  Mk., 
die  kilometrische  Belastung  aber  bei  den  eigentlichen  Staatsbahnen 
gegenüber  der  EigetUhumslänge  von  4483,7»  km  2:34  209  Mk.,  ein- 
schliesslich der  Privatiiaclitbahiien  jedoch  nur  229  197  Mk.  Wir 
haben  diese  Zahlen  so  detailliit  gegeben,  weil  die  königliche  General- 
direction  in  ihren  eigenen  Berichten  eine  um  rund  100  000  000  Mk. 
geringere  8umme  als  Aiüagecapital  bringt,  indem  sie  nur  die  wirk- 
lichen Baukosten,  nicht  aber  die  Baiiziusen,  die  Com-sverluste  u.  s.  w, 
in  Ansatz  stellt,  die  aber  in  einem  Sammelwerk  wie  dieses  wegen 
des  Vergleichs  mit  den  anderen  Bahnen  nicht  ausser  Ansatz  bleiben 
dürfen* 

Was  die  Gestaltung  und  Entwickelung  der  Verkehrs- 
verhältnisse der  bayerischen  Staatsbahnen  anbelangt,  ist 
zu  beachteiu    dass    bis  zui"  Erwerbung  dm^  bayerischen  i*stbalineu 
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im  Jahr  1875  das  Verkehr^g^ebitst  jener  sieh  über  die  Kreise  bezw. 
Regieruno^sbezirke  Oberbayenn  Schwaben,  Mitteltrankeu,  Obeilrankeii 
und  Unterfraiiken  erstreckte,  die  Oberpfalz  uirI  Niederbayeni  da- 
gegen im  Bereich  der  bayerischen  Ostbahiien  lagen,  während  seit 
1875  der  .stanze  bayerische  Haupte« »mplex  von  den  bayerischen 
Staatsbahnen  beherrscht  wird.  Hierbei  i.st  die  Concurrenz  uui^ 
gering.  Die  weiter  oben  aiifgefühi^teu  bayerischen  Privatpacht- 
bahnen  sind  nach  dieser  Richtung  hin  den  Pachtverträgen  gemäss 
den  eigenen  St^atsbahnlinien  gleichbedentend.  von  den  wenigen  an- 
deren  Privatbahnen  bilden  Scliaftlac!i-<  immid  und  die  der  Mi'inchener 
Lükalbahn-Actiengesellschaft  gehörigen  Linien  directe  Zufuhrstrassen 
für  die  Staatsbahnen,  nnd  die  Ledwigshahn  Nürnberg- PTirth  fällt 
trotz  ihres  bedeutenden  Verkehrs  bei  ihrer  geringen  Ausdehnung 
dem  grossen  Verkehr  gegenüber  doch  nicht  in  die  Wagschale,  Und 
die  Schifftahrt  ist  nicht  bedeutend;  wohl  bihien  die  Donau  auch 
schon  hier  in  ihrem  oberen  Lauf  und  der  Main  imfiosante  Wasser- 
strassen, indes  nimmt  auf  dem  Letzteren  die  Schitffalirt  immer 
mehr  ab,  und  auf  der  Donau  wird  diese  durch  das  felsige  Bett 
und  die  in  Folge  der  unzähligen  Ki-ümmungen  widrigen  Wind- 
verhältnisse sehr  beeinträchtigt,  hierdurch  aber  auch  der  Verkehr 
auf  dem  Ludwigscanal  bedingt;  und  von  den  Nebenflüssen  ist  nm^ 
der  Tun  (von  Innsbruck  aus)  wirklich  schiffbar;  die  anderen  selbst 
grösseren  Flüsse  sind  ihres  starken  Gefälls  wegen  im  Allgemeinen 
nur  flu*  die  Fh"3sserei  geeignet,  büden  aber  bei  der  Hauptrichtnng 
der  Hölzausfuhr  nach  Württemberg  und  nach  Sachsen  erklärlich 
auch  keine  durchgi-eifende  ( ronciirrenz. 

Die  eigene  Bedeuttmg  des  Verkehrsgebiets  erhellt  aus  den 
bereits  auf  Seit-e  25  gemachten  Angaben;  zur  schärferen  Ti-ennung 
der  durch  die  Erwerbung  der  Ostbahnen  in  der  Geschieht«  der 
bayerischen  Staatsbahnen  gebihleten  zwei  Perioden  wollen  wir  indes 
jene  allgemeinen  Angaben  so  weit,  als  erforderlich  ist,  um  die  Grund- 
züge für  den  grossen  Verkehi'  zu  gewinnen,  nach  den  einzelnen 
Kreisen  bezw,  Hegiernngsbezirken  getrennt  noch  wie  folgt  vervoU- 
stäudigen:  Uberbayern  hat  Eisener/grnben,  Hochöfen  für  Eisen- 
und  Stahlfabrikation»  das  eineiige  Salzbergwerk  des  Königreichs  bei 
Berchtesgaden,  Salinen,  Kohlenbergwerke,  deren  Erzeugnisse  hier 
ein  Mittelding  zwischen  Stein-  und  Braunkohle  bilden,  (^narzmühlen 
und  Glashütten,  zahlreiche  Eisengiessereien  und  riele  Torfgräbereien ; 
Schwaben  hat  namhafte  grosse  Eisengiessereieu  und  zahlreiche 
bedeutende  Torfgräbereien ;  Mittelfranken  hat  die  bedeutendsten 
Eisengiessereien  vom  Hauptcomplex  des  K«)nigreichs  sowie  zahl- 
reiche   kleinere  Hochöfen  für  Eisen-  und  Stablfabrikatiou;    Ober- 
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franken  hat  Eisenei-zgniben ,  Steinkohleugrubeu  (bei  Stockheim), 
Qiiai*zmiihleii  und  Ölashiitten  sowie  Eiseiigiessereieii ;  Unlerfraiiken 
hat  eine  Eisenerzgi'iibe^  Hochofen  und  die  Saline  Kissingen;  Nieder- 
bayern hat  zahkeiche  (Traphilgniben ,  die  bedeutendsten  Quarz- 
mühlen und  Glashütten  des  Landes.  Schwefel-  und  Maguetkiesgruben 
sowie  bei  Bodeuuiais  ein  Hüttenwerk  für  die  (Tewiunuug  von  Eisen- 
vitriol und  PolirrotlL  mit  welch  letzterem  Artiki^l  es  fast  alle  (ilas- 
schleifereien  Deutschlands  versorgt;  die  Oberpfalz  hat  die  zahl- 
reichsten und  grössten  Eisenerzgrulien  des  Landes,  bedeuteude  Hoch- 
öfen, nele  Eisengiessereieii  sowie  zahlreiche  kleinere  yuai^mühleu 
und  Glashütten. 

Ausserdem  giebt  es  im  ganzen  Lande  zahlreiche  Steinbrüche, 
Lehm-  und  Thongruben  sowie  Ziegeleien,  Die  Waldungen  mit 
einem  jähi'lichen  Bruttoertrag  von  etwa  oo  Milliotien  Mark  sind 
mit  einem  Drittel  der  Gesammtoberfläche  des  Landes  über  alle  Re- 
gierungsbezirke vertheilt;  einen  höheren  F*rocentsatz  nehmen  hierbei 
Unt^rfranken  und  die  Oberpfalz  und  einen  geringeren  Schwaben 
ein.  Die  Viehzucht  ist  ganz  besonders  in  Niederbayern  und  in  der 
Oberpfalz  entwickelt,  und  beti*effs  des  Ackerbaues  bildet  das  Erstei-e, 
wie  schon  an  anderer  Stelle  gesagt,  die  Kornkammer  des  König- 
reichs. Für  den  Personenverkehr  sind  die  Natui^schönheiten  des 
Landes,  besonders  im  Süden,  und  die  Bedeutung  Münchens  als  her- 
vorragender Sitz  von  Kunst  und  Wissenschaft  von  hoher  Wichtigkeit. 

Ausser  dem  auf  diese  eigenen  Verhältnisse  des  Landes  basirt^n 
Verkehl'  dienen  die  bayerischen  Staatsbahnen  nach  der  gegen- 
wärtigen Gestaltung  des  Bahnnetzes  dem  grossen  Durchgangs- 
verkehr zwischen  dem  nordüstlicheu  Dentscldand  einerseits  und 
'I^rol,  der  Schweiz  sowie  Italien  andererseits,  zwischen  Oesterreich 
und  Frankfurt  a.  M.,  den  Rheinlanden,  Belgien^  Holland  sowie 
England,  zmschen  Oesterreieh  sowie  dem  ganzen  i)rient  einerseits 
und  Württemberg,  BadeUj  Elsass-Lothringen  und  Frankreich  an- 
dererseits. 

Wie  wii*  bei  Abhandlung  des  Baues  gesehen  haben,  deckt 
sich  die  Eigentburasgrenze  der  bayerischen  Staatsbahneu  gegenüber 
den  Bahnnetzeu  der  Nachbarländer  fast  durchweg  mit  der  politischen 
Landesgrenze,  und  es  sind  deshalb  die  Grenzstrecken  von  bezw. 
bis  zu  der  nächsten  grosseren  Statiiui  an  die  Bahnverwaltnngei»  der 
Nachbarstaaten  verpachtet  bezw.  von  diesen  gepachtet.  Dement- 
sprechend sind,  hei  der  nordostlichen  Landesgrenze  beginnend,  ver- 
pachtet die  Strecken:  Von  Hof  bis  tur  sächsischen  Grenze  gegen 
Lei|»zig  13,04  km  an  die  königlich  sächsische  Staatsbahn  Verwaltung; 
von  Lichtenfels  bis  zur  (Trenze  gegen  (Coburg  H,u*\  km  an  die  Werra- 
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hahii»Gesellschaft;  von  Gemüiiden  bis  zur  preussischeu  Grenze  bei 
ifüssa  gegen  EIoi  21,ni  km  an  die  preussische  Staatsbahn  Verwaltung 
(Eisenbalindü'ection  Frankfurt  a.  iM.);  von  Aschalieiibui-g  bis  zur 
preussischen  Grenze  bei  Kahl  g^^Ti  Hanau  16,86  km  an  die 
Hessische  Ludwigsbahiigesellschaft;  von  Würzbtirg  bis  zur  badiacheu 
Grenze  bei  Kirchbeira  in  Richtung  gegen  Lauda  24,4»  km  an  die 
badtsche  StÄatsbahiivervvaltnng;  von  Nördlingen  bis  zur  württem- 
bergischen Grenze  in  Richtung  auf  Stuttgart  3,75  km  an  die  wlirt- 
terabergisclie  Staatsbahuverwaltung;  von  Lindau  bis  zur  öster- 
reicliischei)  *irenze  gegmi  Br^egeuz  5,9-t  km,  von  Simbach  bis  an  die 
Östermchische  Grenze  (Mitte  der  Innbrücke)  gegen  Linz  l.sa  km, 
und  von  Fassau  bis  an  die  üsterreicliische  (irenze  (Mitte  der  lun- 
briicke)  l,no  km  an  die  risteiTeichische  Staatsbakiiverwaltung  some 
von  Fürth  im  Walde  bis  zur  ost^ireichischen  Grenze  gegen  Pilsen 
6,71  km  an  die  böhmische  Westbahi^geselischaft.  Anderei'seits  sind 
seitens  der  bayerischen  Staatsbalmverwaltung  gepachtet  die 
Strecken:  Von  der  baj^erisch-meiningischeu  Grenze  bei  Ludwig- 
stadt bis  Probstzella  1|6»  km  von  der  preussischeu  Staatsbahu- 
verwjiltung  (Eiseiibahndirection  Erfurt);  die  im  Besitz  des  meinin- 
gischen  Staats  stehende  Lokalbahn  Lndwigstadt- Lehesten  7;8o  km 
lang;  von  der  Grenze  bei  Mellrichstadt  bis  Meiuingen  20,24  km 
gleiclifalls  von  dem  Herzogthura  Meiningen;  von  der  Grenze  bis 
Wertheim  1,m  km  vou  der  badischeu  Staatsbahnverwaltmig;  von 
der  Grenze  bis  Crailsheim  10,3a  km  und  von  der  Grenze  (Mitte 
der  Donau  brücke)  bis  Ulm  0,9o  km  von  der  wiirttembergischen 
Staatsbahiiverwaltung;  von  der  Grenze  bei  Kiefersfeldeu  bis  Kufstein 
2,34  km  von  der  österreichischen  Siidbahngeseilschaft;  von  der 
Grenze  bei  Salzburghofen  bis  Salzbiu'g  5,fSü  km  von  der  öster- 
reichischen Staatsbahnverwaltung.  Mit  bezw.  nach  Eröffnung  der 
bayerischen  Neubaiigrenzstrecken  au  die  württembergischen  Staats- 
babneu  von  Memmiiigen  gegeu  Leutkii'di  und  von  Hergatz  gegen 
Wangen  sollen  indes  auf  sämmtlichen  (jrenzstrecken  zwischen 
Bayern  und  Württemberg  die  bisherigen  Pachtvei*hältnisse  fort^ 
fallen,  jeder  Staat  Unterhaltung  und  Bewac^hung  dieser  innerhalb 
seines  Gebiets  selbst  tibernehnien  und  der  Fahrdienst  nach  dem 
Princip  der  Naturalausgleichung  geleistet  werden,  w^obei  dieser 
zunächst  auf  den  Strecken  bis  Ulm  und  bis  Crailsheim  seitens 
Bayerns,  auf  allen  übrigen  in  Rede  stehenden  Greuzstrecken  aber 
seitens  Wüittembergs  besorgt  werden  soll.  Bei  den  vorstehend 
nicht  angerührten  (Treiizsti-ecken  kommt  ein  Pacht verhältniss  über- 
haupt nicht  in  Frage,  iiuleni  die  Eudstrecken  der  bayerischen 
Staatsbahnen  bei  Eger  bis  zu  dieser  Station  bayerisches  Eigenthum 
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giüd  und  bayerischei^eits  betrieben  werden,  die  Linie  der  Hessischen 
Ladwigshahn  von  Daimst,adt  nach  AschatfenlHU'g'  auch  innerhalb 
bayerischen  Gebiets  genannter  Gesellschaft  zu  Eigenthum  gebörf. 
und  in  deren  Betrieb  steht,  und  bei  Eisenstein  endlich  auf  der 
Grenze  selbst  ein  Bahnhof  mit  Betriebswechsel  errichtet  ist.  Hier- 
nach stellte  sich  die  Betriebslänge  der  bayerischen  Staatsbahnen 
ult.  1888  auf  4ti51,32  km  gegenüber  der  Eigenthumslänge  von 
4483,79  km. 

Der  regelmässige  Betrieb  begann  am  L  Oktx>ber  1844  auf  der 
staatsseiüg  gebaut-en  Tbei  Istrecke  Xih'nberg  •  Bamberg  und  auf  der 
seitens  des  Staats  käuflich  erworbenen  München-Augsburger  Eisen- 
bahn, Das  Geschäftsjahr  vvm^de  zunächst  auf  die  Zeit  vom  1.  Ok- 
tober des  laufenden  bis  zum  letzten  September  des  folgenden  Jahres 
festgesetzt,  mit  dem  L  Januar  1868  aber  das  Kalender jahi*  als 
Bokhes  angenommen  und  unverändert  beibehalten.  Im  Jahre  1853 
wai'  die  ganze  Ludwigs-Süduordbabn  von  der  sächsischen  Grenze 
bei  Hof  bis  Lindau  am  Bodensee  in  Betrieb  und  hiermit  der  erste 
AnschlüBS  an  das  norddeutsche  Bahnnetz  und  ein  indirect-er  ndtt^lst 
der  Bodensee-DamiifschiiFfahrt  an  die  Bodensee-Uferstaaten  erreiclrt. 
Darch  Vollendung  der  Ludwigs -Westbahu  Bamberg -Aschaflenburg- 
Grenze  gegen  Hanau  in  1854  wurde  die  Verbindung  mit  dein  wich- 
tigen Frankfurt  a.  M,  uud  dem  nordwestlichen  Deutschland  sowie 
diii'ch  Vermittelung  der  Main-Neckarbahn  und  der  pfälzischen  Bahnen 
weiter  bis  imch  Frankreich  hinein  hergestellt,  und  durch  Eruffunng 
der  Maximiliansbahn  Augsburg  -  Ulm  in  demselben  Jahre  die  Ver- 
bindung mit  dem  württembergischen  und  dem  badischeu  Bahnnet/- 
erreicht.  Im  Jahre  1858  trat  in  der  Linie  München  -  Rosenheim- 
Grenze  gegen  Kufst^in  die  Verbindung  mit  Tiiol  und  1860  in  der 
Linie  Rosenheim  *  Grenze  gegen  Salzburg  die  Verbindung  östlich 
mit  OesteiTeich  bis  nach  Wien  hinzu,  nachdem  1859  durch  di*' 
Werrabahn  Lichte nfels  -  Ei senacb  noch  eine  neue  Verbindung  mit 
dem  nördlichen  Deutschland  gewonnen  war.  So  waren  die  bayerischen 
Staatsbahnen  nach  allen  Hinmielsrichtungen  hin  in  den  grossen 
Verkehr  eingefügt.  Durch  die  Kroflnung  der  bayerischen  Ostbahn- 
linien  von  1859  ab  eiwnchsen  den  bayerischen  Staatsbahnen  Zufuhr- 
wege aus  den  heimlämlischen  reichen  Kreisen  Niederbayern  und 
OberpfalZj  andererseits  aber  auch  gewichtige  Concnrrenzen  besonders 
in  dem  Verkehr  mit  Oesterreich,  bis  jene  1875  käuflich  in  das 
Eigenthum  des  Staats  übergingen,  von  welcher  Zeit  ab  die 
bayerischen  Staatsbahnen  den  ganzen  Haupt ländercomplex  des 
Ki'migreichs  concnrrenzlos  beherrsclien.  Hierbei  sind  folgende 
Linien  von  besonderer  Wichtigkeit:     Müuchen-Regensbnrg- Weiden- 
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Hof;  Müncheii4ngol8tadt-Treuchtlmgeü-Nürnberg-Batnberg'Hof  bezw» 
Probstzella  und  Treuchtliugeii  -  Wiirzburg  -  Ascliaffeubürg ;  Lindaii- 
Aiigfcibiirg  -  Nordlingen  -  Nürnberg  -  Hof  bezw.  Probstzella;  Miinckeri- 
Roseiiheiin- Kufstein  m\A  Salzburg;  Simbach-Müiichen-Ulm;  Passau- 
Niiniberg  -  Würzburg  -  Ascliaffeuburg;  Würzburg  -  Meiningen  bezw. 
RitsL'lienbauseu ;  Eger- Nürnberg -Cmilslieim ;  Nüruberg-Hchwandorf- 
Kurth  i,  W,  und  Müncben-Landsbut^Eiseusteiiu 

In  den  ersten  Jalireii  während  des  Theübetriebes  bildete  auch 
hier  in  Bayern  der  Pei'sonen verkehr  die  HanptelnitahmeiiueUe,  inde.s 
trat  bereits  1851  52^  also  noch  vor  Eröffnung  der  ganzen  Ludwigs- 
Sudnordbahn,  der  Gütervei-kehi'  in  den  Vordergrund,  überflügelte 
jenen  schon  1864/65  um  das  Doppelte^  bis  in  1888  die  Einnahme 
auö  dem  <TÜterverkelir  zu  derjeuigen  aus  dem  PersoneTiverkehr  sich 
wie  t)5  zn  2h  vei'hielt.  ^  Was  nun  den  Personenverkehr  si>eciell 
anbelangt,  so  verschwinden  der  Personenzahl  nach  der  directe  und 
der  Diuxhgangsverkebr  auch  zusammen  {genommen  gegenüber  dem 
Binnenverkehr  (in  1888:  553  798  i-  116  050  gegenüber  lir8UOr>0ü), 
witlirend  betretf^  der  Einnahmen  unter  Zugrundelegung  der  fünf 
Jahre  1884/88  der  Binnenverkehr  zum  dii*ect^n  und  zum  Durch- 
gangsverkehr sich  wie  17  zu  SV-'  und  zu  2  stellt.  Innerhalb  des 
directen  Verkehrs  nimmt  derjenige  mit  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn (hierunter  B'rankfurt  a.  M.)  und  daniber  hinaus  die  erste 
Stelle  ein,  diesem  folgte  der  Verkehr  der  Hofer  und  Egerer  Routen 
mit  dem  Königreich  Sachseu  und  dem  östlichen  Preusseu,  besoudei^ 
Berlin,  indes  ist  Letzterer  durch  Mehrbegünstigung  der  neuerer  Zeit 
eröffneten  Probsteellaer  Eoute  erheblich  zurückgetreten;  es  folgen 
dann  nacheinander  der  Verkehr  mit  Üesterreich,  mit  Württemberg, 
mit  Baden  und  rnit  der  Schweiz,  Im  Diu'chgangsverkehr  steht  der- 
jenige von  Oesterreich  nach  den  Rheinlauden  obenan^  es  folgt  der 
zwischen  OeisteiTeich  und  dem  Di'ient  einerneitMi  mit  dem  südwest- 
lichen Deutschland  und  1^'raukreich  andererseits,  ferner  zwischen 
OesteiTeich  und  Belgien,  Holland  sowie  England,  zwischen  dem 
nordöstlichen  Deutschland  und  Tirol  sowie  Italien  über  den  Brenner 
und  endlich  zwischen  dem  nordöstlichen  Dentscljland  inid  der  Schweiz 
über  Ijindan.  Uebrigens  sei  bierljei  erwähnt,  dass  die  IV,  Wagen- 
klasse bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  nie  eingeführt  woi-den  ist. 

Bei  dem  Gütei* verkehr  hält  sich  betreffs  der  transportij^ten 
Mengen  schon  seit.  Jahi'eu  der  directe  mit  dem  Binnenverkehr  tue 
Wage,  wälu'cnd  bctrelJs  der  Einnahmen*  da  bei  dem  Binnen verkelu' 
vielfach  nur  kürzere  Linien  zur  Geltung  kommen,  tlieser  vom  di- 
recten Verkehr  um  die  Hälfte  übeiHügelt  wird.  Üei'  Üm^chgangs- 
verkehr  erscheint  nur  mit  geringeren  C^uantitäten  (^in  1888:  780  000 
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Tonnen  gegenüber  4  980  000  Tonnen  im  Binnenverkehi*  imd 
4  950  000  Tonnen  im  directeii  Verkehr)^  Jedoch  erbringt  derselbe, 
da  hierbei  fast  diu'chwe^  lange  Linien  transitirt  werden y  doch 
durchschnittlich  den  dritten  Theil  der  Einnahme  au«  dem  Binnen- 
verkehr. Bei  dem  directen  Verkeht*  erscheinen  hanptsäclilich  fol- 
gende Transportartikel  (dem  dnrchschnittlich  beforderten  Quantum 
nach  geordnet)  in  Ein-  bezw,  Ausfuhr:  Steinkohlen  in  Empfang 
aus  Böhmen,  dem  Königreich  Sachsen,  dem  Ruhn-evier  und  dem 
Saarrevier;  Holz  in  Versand  nach  Württemberg,  dem  Königreich 
Sachsen,  Hessen-Nassau  und  der  Rheinprovinz;  Braunkohle  in 
Empfang  aus  Böhmen;  Getreide  in  Empfang  (besonders  Gerate) 
aus  Ungarn,  aus  dem  siidwestlichen  OesteiTeich  und  ans  Böhmen; 
Bier  in  Versand  nach  dem  Köuigreich  Sachsen,  nach  der  Provinz 
Sachsen  und  Thüringen,  nach  Berlin,  nach  den  Eibhäfen,  nach  der 
Schweiz  und  nach  Frankreich;  Getreide  in  Versand  und  zwar 
nach  \Vnrttemberg  Gerste  und  Weisen,  nach  der  Schweiz  nur 
Weizen;  Eisen  und  Stahl  in  Empfang  aus  dem  Saarre\ier,  ans 
Thüringen  und  aus  Westfalen;  Steine  in  Versand  nach  dem 
Königreich  Sachsen,  nach  Hessen-Nassau,  nach  dem  Grossherzog- 
thura  Hessen,  nach  Oesterreich  und  nach  Thüringen;  Mehl  und 
Mühleufabrikate  in  Empfang  aus  dem  Königreich  Sachsen  und 
aus  Berlin;  Salz  erscheint  nur  im  Binnenverkehr  und  in  der  Einfniir, 
da  das  in  Bayern  gewonnene  noch  nicht  den  eigenen  Bedarf  deckt.  — 
.Ausserdeui  wollen  wir,  wenn  wir  hierbei  auch  etwas  weiter  herunter 
ifen  müssen,  die  bei  Bayern  besonders  interessanten  Verhältnisse 
des  Hopfens  beleuchten:  In  den  fünf  Jahren  18S4/8H  kamen  im 
Binnenverkehr  41  232  Tonnen  (k  1000  kg)  zur  Verfrachtung;  ausge- 
lülul  wurden  53  7^39  Tonneu  besonders  nach  Belgien,  Holland,  den 
Elbhäfeu  und  dem  Königreich  Sachsen,  und  eingelührt  38  672  Tonneu, 
besonders  aus  Württemberg,  aus  dem  Klsass,  ans  Baden  und  aus 
der  Provinz  Posen.  \'on  Vieh  kommt  Iliudvieh  nach  Thüringen, 
Hessen-Nassau,  Württemberg,  dem  Gi^ossherzogthnm  Hessen,  dem 
Königi*eich  Sachsen  sowie  nach  Baden  mid  Schafe  nach  Wüittem- 
berg,  nach  der  bayerischen  Rheinpfalz  und  nach  Lothringen  zum 
Versand,  während  Schweine  aus  dem  südwestlichen  Oesterreich,  aus 
Böhmen,  aus  dem  Königreich  Sachsen,  aus  Berlin  und  aus  Thü- 
ringen eingeführt  werden.  Vom  Durchgangsgüterverkehr  sind  die 
wichtigsten  und  ausschlaggebendsten  der  zwischen  Oesterreich  und 
den  Bodensee-Uferstaaten  sowie  Italien;  zwischen  dem  südlichen 
Oesten^eich  und  Frankfurt  a.  M.,  den  Rheinlandeu,  Holland,  Belgien 
sowie  England;  zwischen  Oesterreich  und  Wüittemberg,  Baden, 
Elsass-Lothringen    sume  Frankreich;   zwischen   dem   nordöstlichen 
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und  dem  südwestlicheü  Deutschland;  zwischen  Böhmen  sowie  dem 
Küuigieich  Sachsen  einerseits  und  dem  westlichen  Thüringen  an- 
dererseits (^anzensbad  bezw,  Hof-Lichtenfels  für  Kohlentmnsporte); 
zwischen  dem  Königreich  Sachsen  und  Frankfurt  a.  M,,  dem  süd- 
lichen Theil  vom  Grossheraogthnm  Hessen,  der  bayerischen  Rhein- 
pfalz, sowie  ElsasS'Lotluingen;  der  Kohlenverkelii*  aus  dem  Ruhr- 
revier  nach  dem  südwestlichen  Deutschland,  sowie  der  Verkehr 
zwischen  Böhmen  und  Tirol  nebst  Italien, 

Bevor  wir  uns  den  finanziellen  V'erhältnissen  zuwenden,  müssen 
wir  vorausöcliicken,  dass  die  Betriebseinnahmen  nnd  Ausgaben  der 
bayerischen  Privatpachtbahnen  dem  Charakter  der  Pachtverträge 
entsprechend  in  denjenigen  der  Staatsbahnen  mit  enthalten  t  und 
dass  die  als  Pachtsummen  zu  zahlenden  Zins-  und  Amortisations- 
quoten  erst  von  dem  Betriebsüberschuss  der  Staatsbahnverwaltung 
auszuscheiden  sind*  Ausserdem  müssen  wir  an  dieser  Stelle  auch 
noch  den  Viziiialbahnen  ein  besonderes  Wort  widmen.  Nach  dem 
ersten  Vizinalbahngesetz  hatten,  vne  schon  an  verschieiienen  Stellen 
erwähnt,  die  Interessenten  für  das  ihrerseits  auf  Grandei-werb  und 
Erdarbeiten  aufgewendete  Anlagecapital  bedingten  Anspruch  auf 
Theihiahme  an  den  Einnahmen,  indes  stellten  sich  die  Betriebs- 
ei^gebnisse  so  ungünstig,  dass  in  den  zehn  Jahren  von  Eröffnung 
der  ersten  Vizinalbahn  in  1872  bis  einschliesslich  1881  nur  in  zwei 
Fällen  Kinnahraebeträge  an  die  Interessenten  ausgezahlt  werden 
konnten,  und  zwar  pro  1880  bei  der  Weilheini-Mui-nauer  Bahn 
13  370  Mk.  und  pro  1881  bei  der  Holzkirchen-Tölzer  Eisenbahn 
5415  Mk»,  während  bei  allen  anderen  Vizinal bahnen  die  Interessenten 
gänzlich  leer  ausgegangen  waren.  In  Folge  dessen  Hessen  sich 
auf  Grund  des  zweiten  Viziiialbahngesetzes  von  1882  sämmtliclie 
Vizinalbahnen  mit  Ausnahme  von  Immens tadt-Sonthofen,  bei  welcher 
sich  die  Aussichten  für  die  nächste  Zeit  schon  günstiger  gestalteten, 
indem  an  dieser  das  königliche  Htittenwei'k  Burgberg  liegt,  ihren 
bedingten  Anspruch  an  den  Einnahmen  ablösen,  so  dass  von  1882 
an  in  finanzieller  Beziehung  nm*  noch  diese  einzige  besonders  zur 
Sprache  kommt. 

Betreffs  der  Betriebsausgaben  der  bayerischen  Staatsbahn- 
verwaltiing  ist  zu  bemerken»  dass  dieselbe  Erneuerungs-  und  Re- 
servefonds nicht  führt,  die  diesen  Fonds  sonst  zur  Last  fallenden 
Ausgaben  deshalb  in  den  wii-kliehen  Betriebsausgaben  mit  enthalten 
sind,  und  ferner  hervorzuheben,  dass  noch  nicht  der  vierte  Theil 
der  Gesannutläiige  der  im  Betrieb  der  Verwaltung  stehenden 
Luden  in  der  Horizontale  iiegeu,  dass  2289  km  Steigungen  bezw. 
Gefäll  bis  1  :  200,  1003  km  solche  bis  1  :  loo,  119  km  solche  bis 
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1  :  80  und  185  km  Steigungen  bezw.  Gefäll  bis  1  :  40  herauf 
haben*  Es  ist  daher  ein  durchaus  günatiges  Resultat,  dass  sich 
die  Betriebsausgabeu  von  dem  ßetriebsjahre  1853/54  an,  in  welchem 
die  Ludwigs-Südnordbahn  erat  vollständig  zur  Eröffnung  kam,  bis 
iiicl,  1B88  inj  Durchschnitt  auf  49,42 'y^^  der  Bruttoeinnahmen  gestellt 
haben,  wobei  »)2yHj^%,  in  1854/55  und  44,i* -Vu  ii»  1B58/59  die 
Grenzen  bilden.  In  den  fünf  Jahren  1884/88  allein  stellte  sich 
aber  der  Durchschnitt  auf  53^7«  7o*  D®^  Uebei'BChusH  der  BrutW- 
einnahme  über  die  Betriebsausgaben  des  ganzen  Netzes  giebt  die 
Verwaltung  selbst  mit  folgenden  Procentsätzen  des  Anlagecapitals  au: 
pro    1853/54      1854/55      1855/56      1856/57      1857/58      1858/59 


2,73                     2,Ö2 

3,68                    4,44                   4,19 

5,3.% 

pro 

1859/ tiO      1860/61 

1861/62      1862/63      1863/64 

1864/65 

4^71                     5j64 

6,1$             5,ai»             5,4d 

5,85  7o 

pro 

1865/66     186(1,67 

1868     1869     1870     1871     1872 

1873 

4|a8             6,2i 

5,S0          4,97          4,06           4,60          4^3» 

5,0.  7, 

pro 

1874     1875     1876 

1877     1878     1879     1880     1881 

1882 

4,24          4,21           4,12 

3,98          3,51          3,0^         3,72          3,82 

4,46% 

pro 

1883     1884     1885 

1886     1887     1B88 

4,29           4,15           3,8?t 

4,00          4,40           4j74  7o' 

Hierbei  hat  jedoch  die  Verwaltung  mehrmals  den  Berechnunga- 
modus  gew^echselt  Zuerst  bis  incL  1857/58  ist  nur  das  Baucapital 
der  wirklichen  Staatsbahnen  excl.  der  Pachtbahnen  der  Zinsberech- 
nung zu  Grunde  gelegt,  von  da  ab  bis  incL  1870  das  Baucapital 
der  Staatsbahnen  und  das  der  Privatpachtbalinen,  von  1871  bis 
incl.  1879  wieder  nur  das  Baucapital  der  wirklichen  Staatsbahnen 
excL  der  Pachtbahnen  und  von  1880  ab  wieder  das  Baucapital 
der  wirklichen  Staatsbahnen  und  der  Privatpacbtbahnen  in  Rechnung 
gezogen,  während  stets  der  LIeberschuss  des  ganzen  Netzes  incL 
der  Privatpachtbahnen  tur  die  Zinsberechnung  in  Ansatz  gekommen 
ist.  Ausserdem  ist  hierbei  verschieden  das  Baucapital  nach  dera 
Stande  am  Ende  des  jeweiligen  Geschäftsjahres  oder  nui^  der  je- 
weilige Jahresduixlischnitt  der  procentuellen  Berechiuing  zu  Grunde 
gelegt.  Vor  Allem  aber  ist  hervoi^uheben,  dass  stets  niu*  die 
wirklichen  Baukosten  in  Rechnung  gezogen,  die  während  der 
Bauzeit  der  einzelnen  Linien  für  die  betreuenden  Eisenbahnanleihen 
gezahlten  Bauzinsen,  die  Coursverluste  und  die  Mehrausgabe  beim 
Kauf  der  Ostbahnen  über  deren  selbstverwendetes  Anlagecapital 
dagegen  stets  ausser  Anaatz  geblieben  sind.  Stellt  man  aber  diese 
Posten,  welche  ult  1888  die  respectable  Summe  von  105  931  883  Mk. 
repiüsentii'ten,  in  das  Anlagecapital  mit  ein,  und  scheidet,  anderer- 
seits  die  seitens  der  Vizinalbalin-   und  Lokalbabninteressenten   ge- 
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tmst-eteji  Aufweiidiiiigen  aud  einen  seitens  des  Reichs  18S7  zur 
Herstellung  der  Doppelgleiäe  geleisteten  Zuschuss  mit  zusammeu 
5  443  33H  Mk.  aus  dem  Anlagecapital  aus,  so  ergiebt  sich  für  die 
letzten  Jahre  von  1880  ab  niu'  fblgen<le  Vemnsung  des  (resammt- 
anlagecapitals  der  Staats-  und  Privatpachtbahiien  im  Jahresdiu*ch- 
schnitt; 

pro  1880    1881     1882     1883     1884    1885     1880     1887     1888 

3,H6  3,45  4,üS  3,H7  3*74  3,45  3,62  3*«S  4,^9  ^/o* 

Aber  auch  die  ui  den  beiden  vorstehenden  Zinstabellen  in 
Prücenten  des  Anlage-  bezw.  Baucapitals  zum  Ausdruck  gebrachten 
UebersdiüsiKe  suid  entsprechend  dem  Berechnimgsmodus  der  Staats- 
bahnverwaltung verschieden  zu  verstehen.  Für  die  Jahre  1871 
bis  incl.  1879  sind  die  jeweiligen  Pachteiuse  (Zins-  und  Araortisa- 
tionsquotenj  tiii*  die  bayerischen  Pachibahneu  mit  1 Ö26  994  Mk. 
bis  1H75  und  von  1876  ab  nach  gänzlicher  Uebernahme  der  liier- 
bahn  auf  das  Staatsärar  mit  1  326  994  Mk.  sclion  vorher  innerhalb 
der  Betriebsausgaben  in  Abzug  gebracht,  während  in  allen  übrigen 
Jahren  dieselben  erst  von  dem  gedachten  Ueberschuss  in  Abrech- 
nmig  zu  bringen  sind.  Der  dann  verbleibende  zifferraässige  Ueber- 
schuss vs^jrd  zur  Bedieniuig  der  Eisenbahnanleihen  bezw.  darüber 
hinaus  als  wirklicher  Reingewinn  an  die  Centralst^tatskasse  abge- 
liefert. Beschränken  wir  uns  bezüglich  dieses  Endresultats  wiederuui 
auf  das  letzte  Jahi^zehnt,  so  reichten  die  Ueberschüsse  der  Jahi-e 
löHü,  1881,  1884,  1885  mid  1886  selbst  zur  Verzinsung  der  Eisen- 
bähnauleihen  (ohne  Amortisation)  nicht  aus,  so  dass  hiei^zu  aus 
anderweitigeil  Staatsfonds  Zuschüsse  von  3  555  llws  Mk., 
2  326  032  Mk.,  5717  Mk.,  2  U58  B26  Mk.  und  92H  459  Mk.,  zu- 
sammen aber  9  775  632  Mk.  erforderlich  waren,  während  die  Jalü^e 
1882,  18H3,  18H7  und  1H88  Über  ilie  Verzinsung  (nicht  aber  auch 
Amortisation)  der  Eisenbahuanleihen  hinaus  Ueberscbtisse  von 
2  987  321  ML,  1246  59Ü  Mk.,  3  291531  Mk.  und  ♦>  670  U29  Mk., 
zusammen  aber  14195  477  Mk.  ergaben.  Hierbei  sei  eingefügt, 
dass  bei  der  königlichen  Staatsschulden-Illgnngscommission  lüt. 
1888:  967  460  400  Mk,  Eisenbahnscluilden  mit  einer  Jahreszinsen- 
last von  38  698  416  Mk,  zu  Buch  standen.  Doch  ist  dabei  zu  be- 
merken, dass  die  Verzinsung  neu  aufgenommener  Anleihen  ei*st 
nach  Ablauf  von  drei  Jahren  nach  ihi'er  ßealisirung  a  conto  der 
Staatsbahnverwaltung  erfolgt. 

Betreö's  der  finanziellen  Resultate  bleibt  noch  zu  erwähnen, 
dass  im  Lauf  der  Jalu'e  bis  einschl.  1888:  197  Locomotiven, 
567  Personenwagen  und  3764  l^astwagen  aus  Betriebseinnahmen 
beschafft  worden  sind,  und  dass  die  Privatiuteressenten  der  Vizinal- 
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bahn   Immeiisttidt-Soiitliofen    iü    den    Jahren    18S2/B8    zusammen 
131 137  Mk.  als  antheiligeo  Ueberschuss  erhalten  haben. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  Verkehr  der  bayerischen 
Staatsbahnen  zu  geben,  lassen  wir  nachstehend  die  Resultate  des 
letztabgeschlossenen  Geschäftsjahres  1888  folgen:  Es  wurden  be- 
fördert 20  471  357  Personen,  10  713  244  000  kg  Frachten  und  hierfilr 
einschliesslich  des  Gepäcks  einerseits  bezw.  der  Viehtransporte 
andererseits  28  395  373  Mk.  bezw.  G5  124  539  Mk.,  im  Ganzen  aber 
einschUesslicb  der  Nebeneinnahmen  97  953  541  Mk,  vereinnahmt, 
Die  Betriebsausgaben  erforderten  51  994  793  Alk.,  so  dass  sich  ein 
Ueberschuss  von  45  958  748  Mk.  ergab.  Zur  Bewältigung  dieses 
Verkehrs  waren  1082  Ijocoraotiven,  2752  Personenwagen  und 
17  609  Lastwagen  vorhanden*  Das  Beamten-  und  Ai'beitarpersonal 
belief  sich  auf  25  048  Köpfe, 

Organisatioti.  Wie  bi^reits  Eingangs  bei  der  historischen  Abbaiidlung 
aber  »iie  bayerischen  Staatn bahnen  ifesagt  ist,  war  zur  Leitung  und  AuHführunjjf 
tler  Eisenbahnbauten  unterui  1.  JuU  1841  eine  königliche  Eiaenbahnkuiconiinisssiun 
unter  dem  Ministerium  des  Innern  (mit  Sitz  zunächst  in  Nürnberg,  von  1848  ab 
jedoch  in  München)  errichtet,  und  *lieser  demnächst  anch  der  Betrieb  der  ersten 
Theilstrecken  mit  übertragen,  dann  unterm  1.  April  1845  aber  für  den  Eisenbahn- 
betrieb die  „üeneralverwaltmiii:  der  küni^lichcn  Eisenbahnen  in  München**  unter 
dem  Ministerium  des  königlichen  Hauaes  und  des  Aeussera  eingesetzt  worden. 
Hieraof  erfolgte  unterm  27.  Mai  1847  die  Vereinigung  letztgenannter  Behörde 
mit  der  Centralstelle  des  Postwesens  zur  „Generalverwaltung  der  königlichen 
Porten  und  Eisenbahnen'*,  Dieselbe  wurde  dem  Ministerium  der  Finanzen  unter- 
Hlellt  and  ihr  buld  darauf  die  obere  Leitung  der  DonandanipfschiftYahrt  mit 
übertragen^  wekhe  18B7  als  Actienuntemehmen  der  Bayerisch- württembergischen 
Donau-Dampf^cliiffifahrts-Ge  seil  Schaft  äu  Hegensburg  concessionirt,  laut  Gcsel-z 
vom  23.  Mai  1H46  aber  seitens  des  bayerischen  Staats  käuflich  tibernommen 
worden  war.  Bei  Neubildung  eines  Ministe ri ums  des  Handels  und  der  iiffent- 
Uchen  Arbeiten  unterm  IL  ^^ovember  1848  trat  die  Generalverwaltung  der  könig- 
lichen Posten  und  Eisenbahnen  sowie  nucli  die  Ei,senbahnbauc(immi.ssion  zu  dessen 
Ressort  über,  und  unterm  9.  Februar  1851  wurde  die  General  Verwaltung  ^Is 
„Qeneraldirection  der  konij^lichen  Verkehrsanstalten"  zn  einer  besonderen  Section 
de«  Ministeriums  erhoben,  ihr  auch  gleichzeitig  die  Verwaltung  der  8taatstele- 
graphen^  mit  deren  Anlage  1849  begonnen  worden  war,  mit  unterstellt.  Hierbei 
waren  die  ftnss^ereu  Vollzugsorgaue,  d.  h.  die  ßetriebsbehürden  der  Post,  der 
Eisenbahn  nnd  der  Donaudampfschifffahrt,  noch  voneinander  getrennt,  und  zwar 
hestanden  6  Ober|jostämter  und  6  Bahnämter.  Letztere  zu  München,  Augsburg, 
NWrdlißgen,  Nürnberg,  Bamberg  und  Hof:  laut  Allerhöchster  Ent^chliessiing  vom 
14.  November  1851  ertolgte  jedoi^h  eine  Vereinigung  auch  dieser  Bebörden  unter 
Anpassung  derj^elben  an  die  innere  politir^che  Eintheilung  des  Königreichs,  so 
da^s  zunächst  4  Oberpost-  und  Bahnämter  iE  München,  Augsburg,  Bamberg  und 
Nürnberg,  in  den  anderen  Kreisen  bezw,  Regierungsbezirken  aber  nur  Oberpost- 
fimter  errichtet  und  das  bisherige  Betriebsamt  der  Donaudiimpfsebifffahrt  mit 
dein  Oberpostamt  der  letztgedachten  Kategorie  in  Regensburg  vereinigt  wurden. 
Ilß  Jahre  1852  kmn  auch  der  Honan-Main-  (Ludwigs-)  Oanal  unter  die  General- 
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direction  der  Verkchrsanstalten,  wobei  dip  lokale  CaDalverwaltiing  mit  dem 
OberpfKsit-  und  Bitlinaiut  Nürnberg  ver«cbinolzen  wurde,  Dtrsflbe  war  1834  alB 
ActiemintenifbmeD  «.uncessionirt,  aber  Hniten;^  des  Staats*  fllr  Beclmuiiiar  der  Ge- 
sellschaft bereite  gebaut  und  mit  ErGffnuug  in  1843  46  ancb  iu  Verwaltung  und 
Betrieb  o-enommeu.  jeut  1S52  Jedi»cli  durch  EinUisungr  der  Actien  kftutlich  in 
da«  volle  Eig^iithiiiH  desselben  übergeg^angeu,  Nacbdeui  inzwischen  aus  Ober- 
pustanit  zu  Wiirzbun,^  1S,;4  uath  Erüffnunif  der  Ludwige- Westbahn  iBumberii:- 
AHchafteiiburg)  xu  einem  tJberpost-  und  Bahnamt  erweitert  worden  war,  erfolgte 
unterm  6.  August  1858  in  der  Organisation  der  Verkehrr^aost alten  an  oberster 
Stelle  abermals  eine  Veränderung-,  indem  die  Cfeneraldin  <  tion  derselben  von  nun 
ab  nicht  njehr  eine  Secti*m  in  dem  MiniMerium^  Hondern  wieder  nur  eine  dem- 
selben uütergeordnetf  Cent ralst eile  bildete,  welcher  dann  am  5.  Au^nsi  1860 
unter  Auflösung  der  bisher  selbststäudigen  Eisenbahnbaucommisäsion  auch  der 
Eiseubahnneubau  mit  tibertragen  wurde.  Im  Jahre  1861  schied  die  Donau- 
danipf schifffahrt  durch  Verkauf  des  Uuteniehmens  au  die  „Ernte  k,  k.  priv. 
österreichische  Donau-DampfrfcliirtTahrts-Gesellschaft'*  aus  der  bayerischen  Staats- 
verwaltung' jj:äiizlicb  aus,  dagegen  trat  die  liiideu.seedampfschifffabrt  neu  hinzu. 
Dieses  üntemehraen  war  1836  unter  tinanzieller  ßetbeiligung  der  küuigliehen 
Pustanstalt  au  die  Lindauer  Danipfscbifffahrtsgesellsehaft  concessionirt  worden, 
1861  aber  durch  EinloBung  der  Privatactien  iu  den  alleinigen  Besitz  des  Staates 
übergegangen,  und  min  erfolgte  laut  AllerhiUb-iter  Kutschliessung  vom 
28.  Dezember  18t)2  die  Erriebtuuü:  eiues  köniirlicbeu  ßetiiehsamtes  der  bayeri- 
schen BodenHeedampfschiflfabit  in  Verbindimg  mit  dem  PoHt-  und  Bahnanit 
Lindau  im  Bezirk  des  Oberpost-  und  Bahnamtes  Augsburg-  Mit  dem 
1.  Januar  1868  wurde,  nachdem  bisher  von  Beginn  des  Eisenbahnbetriebes  an 
das  Oesehüftsjuhr  die  Zeit  vom  1.  Oktober  des  limfeudeu  bis  zoni  letzten  Sep- 
tember  des  fulgeudeu  Jahres  umfasst  hatte,  das  Kttlenderjuhr  als  (iesthäftsjabr 
angenommen  und  Ijislang  auch  unverändert  heihebalten.  Am  L  tfktober  1868 
trat  eine  Neuorganisation  der  Generaldirection  in  sich  ein,  indem  die  obere 
Leitung  der  einzelnen  VerkehrsunstHlteu  in  verschiedene  Abtheilungen  getrennt 
und  zu  diesem  Zweck  eine  ^Bauabtheiluni^''  für  Neubau  und  Bahnunterhaflung, 
eine  „Betriebsabtbeiliiiig''  für  Eiseubabu,  t'aunl-  und  Bodensee-Daüiiifschithfahrt, 
eine  ^ Pustabtheilung"  und  eine  ^lelegiaphenaVitheilung"  gebildet  wurde.  I*ie 
Eintbeilung  der  5  eouibinirten  UberiKiar-  und  Bahnämter  und  2  besonderer  Obßr- 
postiimter  (einschliesslich  des  in  Spej-er  für  die  Rheinpfalz)  blieb  znuiichst  noch 
last  eben,  dagegen  wurde  ein  besonderes  Canalamt  zu  Nürnlierg  und  ein  beson- 
deres Betriebsamt  für  die  Büdensee-Dainpfscbifrfahrt  zu  IJudtiu  eingesetzt.  In 
Folge  Auflösung  des  Ministeriums  für  Handel  und  oÜVnl liebe  Arbeiten  traten 
am  L  Dezember  1871  die  bayerischen  Verkehrsanstalten  abermals  zuuj  Ressort 
des  Ministeriums  des  königlichen  Hauses  und  des  Aeusseren  ülier,  zu  welchem 
sie  noch  gegenwiiitig  U88t^)  g^huren.  Am  10,  Mai  1875  erfolgte  die  käufliche 
Erwerbnng  der  ^Bayenscheti  Ostbahnen"  für  den  StaaT  Für  den  Rest  des  Jahres 
wurden  dierielben  getrennt  von  den  alten  Sraatsbabuen  verwnlt-et  und  hierzu  als 
besondere  Abtbeihing  der  Generaldireetiun  die  „Ahtheilung  für  den  Betrieb  der 
Üstbahnen''  errichtet,  am  1.  Januar  I87ü  dieselben  aber  völlig  mit  der  8taats- 
ba  hu  Verwaltung  versebmalzen,  Gleiehzeitig  trat  in  der  Orgauisatiun  der  Ver* 
kebrsanstalt*  n  eine  wesentliche  Aendenmg  ein,  iudeio  die  bisher  cundduirteu  Oher- 
post-  und  Bahnämter  aufgehoben  und  au  deren  Stelle  besondere  (Mj^-rpust-  bezw. 
iJberbahnämter  errichtet  wurden  Betreffs  drr  Letzteren  verliess  mau,  soweit 
erforderlich,  das  bisberiire  Princip,   diese  genau  der   poütiscben  Eintbeilung    des 
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Landes  anzupfts^^eii,  und  trng  in  erster  Linie  »len  kibndieiistlichen  Riickdchteu 
Bedmimg.  Im  Bereich  der  alten  .Staatsbahiien  konnten  die  hisherigen  Sitise  der 
combinirten  Oberämter  i*uch  für  die  neuen  Oberbahniiiuter  heibebulten  werden^ 
indes  wurden  in  deren  Bereich  ausserdem  noch  «olche  zu  rngolstadt,  zu  Keuii>ten 
und  zu  Rosenheiiu.  im  Rereieh  der  bisherigen  tJstbahneu  aber  stdebe  zu  Regens- 
burg' und  zu  Weiden  errichtet,  ho  dass  rou  da  ab  wie  noch  y^egenwärtigr  (1881)) 
10  Oberbahnämter  bestehen.  Dageg:en  blieben  die  b*kalen  Dienstütelltni  Jiuf  den 
kleineren  Stationen  für  den  Eisenbahn-  und  Poatdienat  in  den  Post-  und  Bahn* 
Imtern  vereinigrt;  auch  hetreif»  de^  Cauulamtea  und  des  Betriebsamtea  der 
Bodenäeedaiupfsihiffftilirt  wurde  nicht»  ja;eändert ;  bei  der  Generaldirection  3elb»t 
trat  aber  bald  eine  Aeudening  nisoweit  ein,  als  am  1*  Oktober  188()  die  Ver- 
einigung der  bisher  getrenoleri  Post-  und  Telegrapheuabtheilangen  zu  der 
^Abtheünng    tiir  Tost-  und  Telegraphier*  erfolgte 

Noch  ist  einer  Neueinrichtung  zn  gedenken,  welche  in  die  Organisation 
der  öenenildirection  bezw  der  Betriebsahtheiluug  nicht  gerade  tief  einschneidet, 
ttber  trütitdem  hervorragendes  Interesse  verdietit,  da  sie  innerhalb  Ueutsehlanda 
nur  bei  den  bayerischen  und  hei  den  sächsischen  Staatsbahnen  vorküuimt.  Es 
ist  dies  die  Einrichtung  der  „Lokalbahn-Betriebsleitungen'*,  welche  mit  Eröffiinng 
der  ersten  bayerischen  „Lokalbahn'*  Gemünden-Haimuelhurg  am  1.  Juli  1884  ins 
Leben  trat.  In  Anbetracht  dessen,  da;*;*  Lokrtlbahneii  den  Verkehrsinteressen 
unendlich  mehr  dienstbar  und  gleichzeitig  auch  rtntabeler  geniächt  werden 
können,  wenn  :*ie  aus  dem  leider  gar  zu  kitht  in«  SchahlonenniÜssige  aui^arten- 
den  Betriebe  der  groaaen  Bühncomplexe  ausgesuudert  und  in  epecxeüer  Anpusisung 
an  die  lokalen  Verhältni.^s+e  ihres  engeren  Verkehri^gcbieti*  verwaltet  und  betrieben 
werden,  benchlo^s  die  (jentrahlireetion  1884,  die  zu  erbauenden  „Lokalbahnen" 
nicht  den  Uberbahnnmtern  einznverleiben,  Mündern  für  jede  derselben  eine  be- 
sondere Betriebsleitung  an  der  betreffenden  Linie  selbst  zu  errichten,  den  be- 
treffenden Beamten,  welcher  gleichzeitig  Vorstand  der  wichtigsten  Station  der 
qn-  Linie  sein  soll,  mit  möglichst  weit  reichenden  Couipetenzen  auszurüsten  und 
diese  Lokalbahn-Betriebsleitungen  der  iicneraldirection  nnniittelbar  zu  unter- 
stellen. Auch  wurden  für  diese  „Lukalbahncn"  Betriebseinricbtungen  ganz  neuer 
Art  getroffen,  wovon  an  diei^er  Stelle  nur  erwähnt  sein  möge,  das»  der  Verkauf 
der  Personenbillet»,  der  Hundebilletä  und  die  Annahme  dea  Gepäcks  erst  am 
beaw.  im  Zuge  erfolgt,  dass  die  Expedition  der  zum  Güterverkehr  gehörenden 
Transpurte  innerhalb  der  eigenen  Lokalbahn  auf  Vieh-  l>ezw.  Gfiterbillet^  und 
Aber  die  eigene  Linie  hinaus  aiil  onkartirtLiii  Frachtbrief  geschieht. 

Die  gegenwärtige  Organisation  der  königlich  bayerischen  Verkehrs- 
anstalten (1881^)  gründet  sich  auf  die  AllerhochMte  Verordnung  vom  17,  Juli  1886 
und  iHt  mit  dem  L  Augu.st  deßH^lben  Jahres  in  Kraft  getreten.  Inhaltlich  der- 
selben ist  die  obere  Leitung  der  Staatseisenbalmen  als  „Generaldirection  der 
königlich  bayerischen  Staatseiseubiihnen'*  von  der  Verwaltung  der  Posten  und 
Telegraphen  gänzlich  getrennt,  der  Ersteren  aber  die  Bodenseedampf^ichiilfalirt 
und  der  Ludwigscanal  mit  unterstellt  worden.  Innerhalb  der  Generaldirection 
sind  fünf  Abtheilungeu  gebildet:  AU  L  die  ^Verwaltungsahtheitnng"  für 
die  allgemeine  Verwaltung,  die  säntmtlicheu  Personalangelegenhciieu  und  die 
Rechtssachen:  als  IL  die  „Betriebaabtheilung"  für  den  Fahrdienst,  das 
gesammte  Masciunenwesen  und  die  Betriebsmaterialienverwaltung;  als  III.  die 
„Verkehrsabf  beilung"  für  die  Tarifsachen  des  Personenverkehrs,  das  Güter- 
tarif- und  Transportwesen  m>wie  den  conirnerzi eilen  Dienst  Überhaupt;  aU  IV. 
die  „Finanzabt  hei  hing'*  für  das  gesanimte  Etats-,    Kassen-  und  Kechnatiga- 
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weseu;  als  V.  die  „Bauabtlieilnn^"  fttr  den  EiseüLaliuneubaa,  die  Batmtmter- 
haltiin^^  und  die  Bau materiaJ liefe ni ng ;  fenier  ist  uumittellmr  unter  der  General- 
dirpctiun  clue  „königliche  EiHenbahnceDtralkiis-^e'*  errichtet.  In  Trennunij'  dei^ 
innereD  Dieostes  bestehen  bei  der  Generaldirection  zahlreiche  Bureaus  und 
zwar:  das  Centralbureau,  das  Person albureau,  das  Gruuderwerbungsbureau,  das 
Fahrdieustbureau,  das  niaachinentecbnißcbe  Bureau,  das  Zugförderungsbureau, 
da*^  BetriebiimaterialienbTirean,  da^s  Lokalbahnbureau,  dtt?*  Tarif bureau,  daa 
Trandportbureau,  das  Keelamationshureau,  das  Wageucontrolhureaa,  die  Finanz- 
huchhaltung,  die  Verkehrseuntrole ,  das  statistische  Bureau,  das«  Rechnungu- 
cyinmiHSÄriftt,  das  Regio-  und  Billetenbureau,  das  Weichencentraliairungs- 
bureaii  lind  das  BaumaterialienbnreHu»  Als  &us»ere  Vüllzug»-  nnd  Auf- 
sicbtshehurden  tnugiren  die  i>herbahnämter ,  die  EiÄenbahnbansectionen .  die 
l'entralwerkslÄtteD,  die  Centnilnaagazinsverwaltnjitfen,  das  Betriebsam t  der  Boden- 
seedampfschiÖfahrt  und  dai*  Canalamt. 

Die  Ob  erbahn  am  ter  haben  den  ge^aniiuten  Betriebsdienst,  den  Stationsv 
Expeditions-  und  Kasstndienüt,  die  Bahnunterhält nng  und  die  Babnaufsicht  inner- 
halb  ihres  Bezirks  anzuordnen,  zu  leiten  nnd  üu  überwachen,  Dementt^prechend 
sind  denselben  bau-  und  nia.sehiueute(.hni8che  Beamte  zut;etbeilt,  hei  jedem  eine 
UherbahnamtjsbrzirkBkasse  errichtet  und  jeder  OherbahnanitsbeÄirk  wieder  tn 
mebrt^re  Ingenieurbezirke  getbeilt  auwie  innerhalb  eiues  jeden  he Bondere  Betriebs- 
Werkstätten  eingerichtet.  An  der  Spitze  jede«  Uberhabnamtes  i*teht  ein  Ober- 
Ijabniuspeetor,     Die  Etntheilußjjj  der  VJberbnhnämter  ist  folgende : 

Uberbahuaint  iltt neben  mit  den  Ingenieurbezirken  Mhncheu  !  und  11 
und  Simhaeh  sowie  mit  den  Betriebs  Werkstätten  München  und  Simbach.  JJa.s- 
selbe  urnfasst  die  Linien  Milnthen-t^inihaeh  mit  Schwaben-Erdingt  Mtincben-llolz- 
kirclien-SchUersee  mit  Hulirkinhen-TOl«,  Mhnidien-Pa^ing-FeiBseiihertj:  mit  Tntzing* 
l'eiizberir  nnd  mit  Weilheini -Miirnau  r<üwie  die  Strecke  in  di^r  .^tadt  München 
vun  dem  ('entralbahnhofe  nach  dem  OBthalmhofe. 

Oberhahnamt  Kegensbur^  mit  den  Ingenienrhezirken  Regensbnrg  I 
und  IL  Lüiidshut  1  und  11  und  PaKsuu  sowie  mit  den  Betriebs  Werkstätten 
Kegenshurg,  Laudshut  und  Passaa.  Dasselbe  niiifasst  di^-  Linien  Miinchen-Lands- 
bnt-Regeusb arg  mit  Neutahrn-Silnching  und  Straubing,  Landshat-Neumarkt  a.  d.  R<^ 
Nenmarkt  a.  d.  H.  -  Pocking,  Landsbut-Pilsting  bei  Landau  und  Passen -liege  na - 
bnrg-Nürnberg  mit  Feucht* Altdorf, 

U  h  erbahn  am  t  Weiden  mit  den  In^enieurbezirken  Weiden^  Marktredwitz» 
Eger,  Bayreuth,  Schwandorf  und  Fürth  i.  \\\  und  den  Betriebs  Werkstätten  in 
Weiden,  Eger  nnd  Schwandorf.  l'asselbe  umfasst  die  Linien  Kegeusbnrg-Weiden- 
Uberkotzau  (vor  Hot)  mit  Wiesau-Tirscl>enreuth,  Wiesau-Eger  und  Holenbrunn- 
WimsiedeU  ferner  Schwandorf- Fürth  i.  \V»,  Weiden -Bayreuth  •  Nenenmarkt  mit 
Bayreuth -Schnabel  waid,  femer  Kircheulaibaeh-Eger  und  Dherkotzau-Eger 

überbabnaint  Ingolstadt  mit  den  Ingenienrhezirken  IngoKstadt  I  und 
11  und  Trcuchtliiitren  mwie  tuit  ihn  Betriebswerkstatten  Ingolstadt  und  Treucht- 
lint^cn.  Dasselbe  nmfasst  die  Linieti  Münchei- Ingolstadt- Ansbach  mit  Trencht- 
lingen-Pleinfeld,  Donanwörtb-Ingolstadl-Regensburg  mit  Saal-Kellreim  nnd  Sinzing- 
Alling  sowie  Ingübtadt-HoehzoU   tyur  Augshurt^). 

D  b  e  r  b  a  h  n  a m  t  N  ti  r  n  b  e  r  g  mit  den  I ngenietirhezirken  Nürnberg  L  H  und 
in,  Ansbach  nnd  Amberg  sowie  mit  der  Betriehswerksfätte  Nürnberg.  Dasselbe 
nmfasHt  die  Linien  Ntlrnberg-lrrenbjhe  mit  Neukirchen -Weiden.  Nürnberg-Kirchen- 
laihach  mit  Hersbmck  -  Pommelsbrunn ,  Nürnberg  -  Pleinfeld  •  Gnnzenhauseu  mit 
iTeorgensgmiind-Spalt,  Niiniberg-AnÄbiush-CrÄilsheim  und  Nürnberg- Fürth. 
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Oberbabnaint  Baniljerg  mit  den  IngenieurbezirkeD  Bamberg,  Hof, 
Lichteufels  und  Schwein l'iirt  1  und  II  sowie  mit  don  BetriebswerksfÄtten  Bfimberg, 
Hof,  Hochstadt  aud  Obenidürf  Schweiaftirt.  Da.ssielbe  umfasai  die  Linien  Bam- 
berg-Hof. Hocbstadt-rrobsrÄellR,  Bamberg-Fiirtb,  Bamberg-Suhweinfun.  Schnein- 
ftirt  -  Memiugen  niit  Ebeubatiseii  -  Kissingen  und  Schweinfnrt -Weigülsbaosen- 
Wenifcld. 

Ob  erb  ab»  am  t  Würzburg  mit  den  Ingenieiirbezirken  Würz  bare:  I  und 
\U  Asichaflenburg  und  Kitzingeii  sowie  mit  den  Betrieba Werkstätten  Wttrzburg 
tmd  Asfhaffeuburg,  Dasselbe  umfassT  die  Linien  Wtirnburg  -  Aschaffenburg  mit 
Lobr- Wert  heim  und  Aschaffenbury^  -  Amorbach,  Würzburg -Weigolshausen,  Wiirz- 
burg'Fiirth  mit  Neustadt -Windsbeim  und  Siegebsdorf-Ldugenzenn,  ferner  Wüfä- 
burg- Ansbach  mit  Steinac:b-Rotbenburg 

Oberbabnamt  Augsburg  mit  d+^ii  Ingenieur  bezirken  Augsburg  I  und 
n,  Neuulm  und  Donanwürth  nowie  mit  den  Betnebj^vverkstätten  Augsburg,  Neu- 
ulm  und  Nördlingen  Dassribe  umfasst  die  Linien  Pasing  -  Augsburg  •  Ulm  mit 
Neuofängen  -  Donau wiSrtb.  Augsburg  -  NMrdlingen  -  Gimzenhau!?en  mit  Nördlingen- 
Dombfilil  und  ferner  Augsburg-Bucbbe. 

Oberbahnamt  Kempten  mit  den  Ingenieurbezirken  Kempten,  Encblüe, 
Lindau  und  Mcmmiugen  suwie  mit  den  Betriebs  Werkstätten  Kempten  und  Lindau, 
Oansclbf  umfaHst  die  Linien  Buehlue-Keiupten-Lindüu  mit  BiKssenlwfvu-iJberdorf 
und  Immentitadt  •  Sunthufen,  ferner  Pasing  -  Buchloe  -  älemmingen  mit  Bobingen- 
Kaufering  -  Landsberg  und  endlich  Neuulin  -  Memmingen  -  Kempten  mit  Senden- 
Weissenhom. 

Oberbabnanit  Rosen  beim  mit  den  Ingenieurbe^irken  Rosenbeim  I 
und  II,  Salzbnr^^  Mtlhldorf  und  Ei.^instein  hu  wie  mit  den  Betriebs  Werkstätten 
Rosenbeim  und  Plattling.  r>as«elbe  nmfasst  die  Linien  München  Ostbahubof' 
Grating-Eoaenheim-Kufütein,  Rosenheim -Salzburg  mit  Prien  -  Afitbau  und  Frei- 
laÄsing-Reicbenhftll,  Raseuheim-Elsenstein  und  Rt):^enbeim-Hi>kldrchen. 

D i e  E  i  .^ e  n  b a h  1  b a  n  s e  c t i  0  n e  u  werden  nur  nath  Bedarf  zur  Hersitellung 
neuer  Eisenbahniinien  bezw.  zur  Ausfithrung  grü.nserer  Ergänznugsbatiten  auf 
den  bestehenden  Linien  eingesetzt,  soweit  solche  Bauten  nicht  den  Ober- 
babnämtern  selbst  Übertragen  werden, 

Centralwerkstätten  bestehen  in  MüneheD,  Xiirnberg  und  Re^^en,4biirg, 

CentralmagaEins Verwaltungen  ebenfaU»  in  deuHelben  Wirten. 

Ansserdem  bestehen  für  die  in  Betrieb  befindlivb«'n  14  bayerischen  LukaJ- 
bahnen  Gemündeu-IJammelburg,  Ileberf*ee-Maniuardtstein,  Bahnhof  Eirhstätt- 
Stadt  Eichstött,  Neustadt  a.  d.  S.*  ßiscbofsbeim,  Feucht-WendeUteiu, 
NetiMtadt  a.  d.  Waldnaab  -V  o h e  n  s  t  r au  s  :* ,  Landsber^  -S c h o  n g  a u ,  Hof  -M  a r  \ - 
grttn/Steben,  Miluchlierg-IIelmbrethts,  Xeumarkt  i.  d.  o.'Beilngrie8  und 
Freystadt,  Kuth-Greding.  Pocking-Pa^sau,  KeirbeuhaU-Bercbtesiüaiden  und 
für  die  Lrepaehtete  mtiningiKche  Lokalbahn  Ludwig^tadt-Lehesten  bes^mdere 
Lokalbahn  -  Betrieb^sleitungen^  welche  uniiiittL*lbar  unter  der  Generaldirecti<jn 
stehen  und  ihren  Sitz  an  den  vorstehend  gee^pent  gedruckten  Stiitionsürten  haben. 

Unter  Recapitulatiou  des  in  den  vorstehe uden  Abhandlungen  an  verücbie- 
denen  Stellen  Gesagten  !*ci  hier  nt»chriialsi  erwähnt,  dass  boi  den  bayerischen 
Staates  bahnen  in  tecbniHcber  Beziehung  \'<dlbahuen,  \  izinalbahnen  und  ♦Secundär- 
bahnen  und  in  finanzieller  bezw.  administrativer  Beziehung  .Stimtslmbnen  im 
Allgemeinen  (tbeiU  Voll-,  tbeils  Secundsirbalinen)^  die  bayeri.>*cbcu  Privatpatbt- 
bahnen,  die  alten  Vizinalbahnen  und  die  neueren  Lokalbahnen  zu  unter- 
scheiden  sind. 


—     598     — 


Das  GeBcMftgjaliT  (3er  bayeriscben  Stantei^ahnverwaltiinp:  deckt  sich  mit 
»^eni  KÄlHiderjahf. 

I^a  Bayern  betreffs  des  Eisenbahnwesene  flera  DeutscUeD  lieicb  g^egenüber 
pewisBertimssen  eine  Sdnderätelliin;^  einnimmt,  m  sei  zum  Scbhiss  an  dieser 
Stelle  norb  erwüknt,  das?  ge^^'^eßwärtig  (1B89)  für  die  bayeriscben  Stnatsbftbnen 
diiä  Betriebsref^^leiiient  tnr  die  Eisenbabnen  IKnitschlAiids  vom  IL  Mai  1874,  die 
Bahnordnune  ftir  bayerisclie  Eisenbahnen  unter^eortinerer  Bedeutung  vom 
5.  März  1882,  das  Bahnpolizeiregleinent  ffir  die  Eisenbahnen  Bayerns  vom 
29.  März  1886»  die  Sif^rnalordnung  für  die  Eisenbahnen  Bayerns  und  die  Normen 
filr  die  Constniction  und  Autjr iistun js'  der  bayerischen  Eisenbahnen,  Beide  gleich- 
falls vom  29.  Miirz  1880,  in  Giiltiy:keit  sind. 

Auch  ist  hier  noch  des  Eisenbahnraths  zn  «jedenken.  Derselbe  wnrde 
behufs  regelmässijjer  Vertretung;  der  hauptsächlichsten  (Imiipen  der  Verkehrs- 
interesseiiten  gegentiber  der  Staatseisenbabnverwaltun;^  laut  AllerhrMdi«ter  Ver- 
ordnung vom  IG,  März  ISSl  errichtet :  er  hat  den  Zweck,  in  wichtigen,  Handeb 
Gewerbe  und  LandwJrtb.HcbHfr  berührenden  Frajt^en  betreffs  des  Eisenbahn- 
betriebes, der  Tarife  und  Tarifvi>rschriften,  der  Fabr]diiiie  und  der  reglemen- 
taiischey  Bestimmungen  sich  gutachtlich  zu  äussern,  und  hat  bezüg-liche  Wünsche 
und  Beseh werden  der  Geueraldirecdrtn  zu  unterbreiten.  Derselbe  besteht  aus 
25  Mitgliedern,  welche  vom  Laudesherrn  Allerbörhstselbst  auf  die  Daner  von 
je  drei  Jahren  ernannt  werden,  wubei  jeile  Handels-  und  (Tewerhekaramer  je 
ywei  uud  jedes  Kreiscomite  des  iRudwirthsthaftlicben  Vereins  je  ein  Mitglied 
in  Vorscblag  bringen  dürfen.  Er  wird  von  der  Generablirectiyn  je  nach  Bedilrf- 
ttiss,  mindesreus  aber  jährlich  zweimal  zn  gemeinschaftlit^hen  Sitzungen  berufen, 
bei  welchen  der  Generaldirector  der  StAatsbHljuen  den  Vorsitz  führt. 

Geographfe,  Der  politischen  Eintheilung  nach  liegen  von  den  bayerischen 
Staatsbalinen  einschliesslich  der  bayerischen  Privat]!  acht  bahnen  nach  dem  Stande 
ult.  März  1889 

101  Ktinigreich  Bayern 4BfT6^9a  km 

im  Kaiserreich  Oe  st  erreich  (in  den  Ends  trecken  der  Linien  Ton  Hof^ 

von  Marktredwitz  und  von  Wiesan  nach  Eger)  .    .     ^        47,w    „ 

:^i!imna  47()4,i»  km 
In  Ergänzimg  des  auf  Seite  24  über  die  orografiltischeii  Verhältnisse  Ge- 
saifteu  ist  hier  zur  weiteren  Erklärung  über  die  Gestaltung  des  Eiseubalinaetxes 
und  über  die  allgemeine  geographische  Lage  der  einzelnen  Linien  noch  Folgendes 
anzuführen.  Bayern  ist  fast  durchweg  (Jebirgylaud,  Von  Süden  her  reichen  aus 
Geste rreich  die  Alpen  herein  und  zwar  westlich  des  Loch  die  Algäner-,  zwischen 
Lerh  und  Inn  die  Bayerischen  und  zwischeu  Inn  imd  Salzath  die  Sabsburger 
Alpen.  Dieselben  fallen  ntirdlich  allmählidi  zur  schwäbisch  -  bayerischen  Hoch- 
ebene abj  diese  ist  wellenförmiger  Natur  mit  aufgesetzten  Hügeln,  hat  aber  an 
ihren  Flüss^en  breite  Strecken  flachen  Landes,  welchen  meilenweit e  Sumpf* 
strecken  (Moose  und  Riede)  eigen  sind;  sie  reicht  im  Norden  bis  zur  Douuii. 

In  dem  nördlich  der  Donau  bis  hin  zum  Main  gelegenen  Theile  Bayern» 
erhebt  sich  östlich  als  Grenzgebirge  gegen  Oesterreicb  imd  andererseits  mit 
seinen  westlichen  Vorbergen  l>is  an  die  Xaab  heranreichend  das  böhmisch-baye- 
rische Waldgeldrge ;  westlich  der  Naab  liegt  die  pHilzisrhe  Platte,  westlich  von 
dieser  erhebt  sieh  der  schwäMsch-frünkische  Jura,  ein  niedriger  Gebirgszug  mit 
tief  eingeschnittenen  ThUlern:  westlich  des  Jura  wiederum  liegt  die  fränkische 
Terrasse,  aus  welcher  sich  im  Nordwesten  der  Stelgerwald  f^rhebt    während  sie 
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im  Südwesten  sieb  bis  aa  die  itreaze  gegen  Wärtt^mberg  er»trei;kt.  Der  Xord- 
rand  de«  Landes  iulrdlich  des  Main  wird,  im  O^teu  bp^rinni^ndf  diircb  dns  an  den 
Böbinerwald  sich  anleimende  FkhteJgebirge,  diircb  den  Friiükeuwsild,  die  mtl- 
lieben  Ausläufer  des  Thüringer  Wiüdes,  die  Höbe  Ebiin  nnd  den  Spessart 
gebildet' 

Zur  sfieciellen  Besprechung  der  einzelnen  Linien  tbeilen  wir  das  bftve- 
riscbe  Staatsbahnnetz,  von  München  als  Hauptstadt  de»  Künigreicb.H  und  wicb- 
tigj^ten  Kisenbaimkiiotenpunkt  SlkMeatücldandis  aus^'^ebend,  den  v^e gen w artigen 
grossen  Verkebrsrouten  entsprechend,  welcbe  allerdings  erbeblicb  von  der  hisio- 
Tischen  Entwickehmg:  und  der  cbninulögiacben  Reihenfolge  der  einzelnen  Thial- 
!*trrrken  bexü^lieli  des  Eaues  abweichen,  in  die  Hauptliuien  Mlinelien-Landsbnt- 
Retensburg -Weiden-Hof;  MiiDcheu-higolsTadt-rieinfeld-NiimherLr-Bamberg-Hoeb- 
stadl-Probstzella  und  Hoehsnidr-Hof;  Müncheu-Ingül.^tadt-Treiichtlingen-Würzburg- 
Aschaffenburg  und  Würzburg-Meiningeu ;  München -Graliog-Hosenbeim -Kufstein 
und  RoHcnheiin  -Salzburg ;  Linduu  -Augjsburg ^Gunzenbauseo  -rieinfeld  -Nürnberg- 
Bamberg-Hof;  Siiiihath-Müneben-rini ;  Kegensburg-lngolistadt-Uhn ;  Passjui-Regens- 
burg-Nürnberg'WiiTzburg-Artcbaft'enbnrg-  Crailsheim-Nüruberg-Eger  und  Nüro- 
berc^- Fürth  im  Walde. 

L  3Iünchen-Laudsbut'Regeni^burg*Weiden*Hof,  312  kin  lang, 
bat  bi^  Landshut  uordivr^tliih«^  mid  vun  da  bis  Hof  vorberrschend  nördliche  Richtung 
Südlich  der  Donau  vun  Münclicii  hh  Regensburg  liegt  nie  auf  der  liayerischew 
Huchebene,  nördlich  der  T>onau  auf  der  pfälzischen  Platte,  mit  ihrer  Endstrecke 
aber  gebort  sie  dem  Fichtelgebirge  an*  Sie  beginnt  iu  München  auf  dem  Central* 
babnbofe,  liegt  bis  Freising  in  der  laarebene  auf  dem  linken  Ffer  des  Flusses, 
tritt  hier  scharf  an  denselben  heran  uird  begleitet  iba  bis  Land^hut.  Hier 
zweigt  südöstlich  die  Linie  nach  Nemnarkt  a,  d.  Rott  ab;  die  Hauptbahn  aber 
wendet  sich  &charf  nach  Norden,  entsendet  bald  hinter  Landshut  nordöatlich 
ein«  Zweigbahn  nach  Landau  (Station  der  Linie  Roseuheim-Eisenütein),  weiterhin 
bei  Nenfahm  eine  solche  in  gleicher  Richtung  nach  Straubing  und  hat  von  Ober- 
traubling  bis  ReAcenaburg  gemeiasanie.s  Planum  mit  der  Linie  Passau-Niirnberg. 
In  Regent^burg,  wo  auf<serdem  noch  die  Linien  von  Ntirnberg,  von  Ingolstadt 
üud  von  Passau  einfüllen,  überschreitet  sie  die  Ib>nau,  l^enutzt  nun  das  Thal  des 
Begen  bis  Kegenstauf,  wo  isie  den  Fluss  überbrückt,  geht  hei  Schwandorf 
(Scbwelleniiuprftgniranstalt)  Über  die  Naab  und  hat  von  hier  bi.^  Irrenlobe  ge* 
meinscbaftliche^  Gleise  mit  der  Linie  Nürnberg-Furth  im  Walde,  Von  lrr«'nlobe 
aui*  wird  sie  durch  die  Terrain  Verhältnisse  hart  an  das  rechte  Naahufer  heran- 
edriingt.  erreicht  den  Eisen balmknotenpunkt  Wefdei»,  wo  westlich  die  Linien 
rVon  Nürnberg  und  von  Bayreuth  einfallen,  entsendet  hei  Neustadt  südöstlich 
eine  Zweigbahn  nach  Vohenstrauss,  überj^cbreitet  bald  darauf  sgu  wiederholten 
Malen  die  Quell flüsse  der  Naab  (Waldnaab  und  FichteUiaab),  entsendet  bei 
Wie^au  südöstlich  eine  Zweie^bahn  nach  Tirnchrnreuth,  nordöstlich  eine  solche 
narli  Eger,  schneidet  bei  Maiktredwir/  die  Linie  Nürnberg-Eger,  entsendet  bei 
llfdenhnmu  westlich  eine  Zwei^'bahn  nach  WunsiedeL  hat  von  Uherkoizau  ans 
gemeiuscbaftliche»  Planum  mit  den  Linien  von  Eger  und  von  Lichtenfels  und 
findet  auf  der  Grenze  jenseits  Hof  Fortsetzung  in  der  sächsischen  Staatsbahn 
nach  Leii>zig,  Von  der  Station  Hof  entsendet  sie  noch  nordwestlich  eine  Zweig- 
bahn nach  Marxgrün/Stehcu,  Ihis  Maximum  der  Steiguui^en  bezw.  des  (iefalls 
Hti'Ut  sich  auf  den  einzelnen  Theilstreckeii,  wie  folgt:  Müucheu-Landshut  1 :  20ti 
LanÜHhur-Kegensbarg  1 ;  150,  Kegenshurg- Weiden  1:*200,  Weiden-Wiesau  1 ;  100 
und  VVieHau-Hof  1 :  150. 


Von  dieser  Haüptlinie  zweigen,  wie  schon  in  Torstehender  Abhandlung  er- 
wihnt,  ah: 

a,  Landsbut-Netiraarkt  .1.  d.  Rott,  39  km  lang,  hat  üüdof^üiche  Bkhtunitf. 
Bald  hinter  Landshiit  über.^chrRitet  sie  die  If^ar,  bei  Vilf^biburp:  die  Vils  und 
lindet  in  Neiimarkt  a.  d.  Rütt  Fortsetzang  einerseits  nach  Passaii  und  anderer- 
seitÄ  über  Miilildorf  nach  Rosenheim-KulVtein-  Sie  ist  als  Vollbahn  hergestellt, 
wird  aber  ^ecrenwärtij^  als  Secnndärbahii  mit  einer  Fahri;eschwiiidigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben,  da  sie  wiederholt  .Stei^uneeii  und  Gefölle  von 
1  :  80  hat. 

b.  Landshut-Landaii,  Die  Bahn  bat  bi.s  Ergnldin^^  mit  der  \inter  1.  be- 
handelten Hauptbahn  gemeinsame!*  Planum  und  führt  von  da  ab  in  nordöstlicher 
Ri^htnng  auf  dem  linken  Isarufer,  stets  im  Thale  des  Flmses  verbleibend,  mit 
einer  Neubauläni^e  von  42  käii  bis  zur  Station  l'ilstiog  (vor  Landau)  der  Linie 
Rosenbeim-Kisenstein.    Sie  hat  ein  Stoigunj^Hmasimtmi  von  1:400. 

e.  Neiifahrn-Straubing  und  v^tinching,  zu>*aniDjen  45  km  lang,  fllhrt  in  nord- 
ilstlicher  Richtung  bis  Geiselhöring  und  gabelt  sieb  hier  nördlich  nft*:h  Sttnching 
nnd  nordöstlich  nach  Straiil>ing  (Beides  Stationen  der  Linie  PaKsau-Retceng^bnrg). 
Die  Bahn  ist  abs  Vollbalm  hergestellt,  wird  aber  Hccundltr  mit  einer  Fabrge* 
»cbwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hnt  Manimalsteigung 
von  1  :  200, 

Die  unter  a,  bis  e.  genannten  Zweigbahnen  liegen  auf  der  baveriachen 
Hochebene. 

d.  Weiden-Bayreuth,  58  km  lang,  liegt  auf  der  Pfillzischen  Platte»  hat 
vorherrsrheiul  nordwe.stlithe  Richtung,  benutzt  die  Tb  öl  er  kleiner  ZutJnsse  der 
Naah  und  später  das  des  rothen  Main  unter  mehrmaliger  reberscbreitung  dieser. 
Bei  Kirchenlaibach  kreuzt  sie  die  Lmie  >'ümberg-Eger  und  flillt  in  Bayreuth 
in  die  Linie  Neuenmarkt-Rehnabelwaid  ein.  Die  Maiimalsteigung  beträgt 
auf  der  Thei  Ist  recke  Weiden -Kirchenlaibach  1  :  110  und  auf  der  Reststrecke  nach 
Bayreuth  1 :  100. 

e.  Neustadt  a.  d.  Waldnaab-Vohenstrausa,  25  km  lang,  hat  erst  östliche, 
dann  südliche  Richtung,  steigt  mit  einem  Maximum  von  1 :  60  zu  den  wea^tlichen 
Ausläufern  de»  böhmissch-bayerischen  Waldgebirges  an  und  tindet  in  Vohen- 
stranss  ihren  Endpunkt ;  sie  ist  als  Secuudärbahn  hergestellt  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  jiro  1  km  betrieben. 

f-  Wiesau-Tirschenreuth,  11  km  lang,  steigt  in  südöstlicher  Richtang  mit 
einem  Maxinmm  von  1 :  130  zu  den  westlichen  Ausliiufera  des  böhmisch-baye- 
risrhen  Waldgebirges  an  und  endet  in  Tirsthf^nreuth  ohne  Fortsetzung.  Sie  ist 
s,  Z*  als  Vizinalliahn  gebaut  and  wird  als  Seciindärbabn  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

g.  Wiesau-Eger,  27  km  lang,  liegt  auf  den  südöötllichen  Ahhäugen  de» 
Ficbtelgebirges,  hat  nordöstliche  Richtung  und  senkt  sich  mit  einem  Maximum 
ViHi  1 :  120  in  den  Th«lket<s<el  v<m  Eger.  Mit  ihrer  EudHtrecke  liegt  sie  auf 
bühmiscbem  Gebiet. 

h.  noIenbrunU'Wunsiedel,  4  km  lang,  liegt  auf  dem  Fichtelgebirge  und 
Henkt  sich  hei  siid westlicher  Richtimg  unter  Benutzung  eines  Gebirgsthales  mit 
einem  Maximum  von  1 :  50  isnr  Stadt  Wunsiedel  herab,  bei  der  sie  ohne  Fort- 
set^.unt;  endet,  Sie  ht  als  ü^ecundärliahu  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

L  Oberkotzau-Eger,  54  km  lang,  liegt  östlich  des  Fii  hteL  und  westlich  de« 
Erzgebirges    und    hat    vorherrschend    sfidnsHifcbe    Richtuuii^.    Sie    benutzt    fa»t 
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durchweg  Gebirgrsthäler»  hierbei  in  ihrem  ersten  Theil  bis  A»ch  steigend,  dann 
»uf  dem  grössten  Tlieil  ihrer  Läojyce  siih  senkend,  in  ihrer  End^trecke  aber 
wieder  steii^end  und  hierbei  kurz  vor  Eger  den  gleichnamigen  Fluss  überschreitend. 
Sie  liegt  zum  grössten  Theil  auf  OHterreichir^chem  (btihmiächem)  Gebiet^  welchej* 
sie  bereits  vor  Asch  betritt.  Bei  Asch  fällt  nördlich  die  östen-eichische  Lokal- 
bahn von  Rositbach  ein.  Von  Franzensbad  führt  die  sächsische  Staatsbivhu 
Leipzig-Flauen -Eger  neben  der  bayerischen  Btthn  her.  Andererseits  geht  hier 
östlich  eine  österreichische  Batiu  nach  Karlsbad  ab.  Das  Maximum  der  .Stei- 
gungen bezw.  des  Gefiills  beträgt  1 :  95. 

Für  die  beiden  letztbehandelteu  Buljneu  ist  efeiiieinscbiiftlkh  za  bemerken, 
diLse  Eger  ein  wichtiger  Eiseniiahnknoteniumkt  ist,  iu  welchen  ausser  den  baye* 
riechen  Bahnen  von  Wiesau,  von  Nürnberg  und  von  Oberkotzau  und  aujsser  der 
erwähnten  sächsischen  Staat sbahnli nie  von  Leigxig-Plauen  noeh  die  ösiterrefchi- 
sehen  Linien  von  Prag  ond  von  Wien  einfallen. 

k.  Hof-Mar.\grölJ''^teben,  23  km  lang,  liegt  auf  dein  Frankenwald  und 
hat  nordwestliche  Bichtung.  Sie  endet  in  Marxgriin/Steben  ohne  weitere  Fort- 
setzung, ißt  als  Secundärbiibn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
3  Minuten  pro  1  km  betrieben,  da  sie  Steigungen  bezw.  GelHU  bis  1 :  40  hat. 

U.  München  -Ingolstadt  -  Pleinfeld  -  Nürnberg  -Baraberg-Hoch- 
sradt-Probatzeüa  und  Hochstadt  -  Hof,  ist  in  der  gemeinschaftlichen 
Strecke  München-Hochstadt  301  km,  mit  Hochstadt-Probstzella  54  km  und  Hoch- 
stAdt -Hof-Grenze  100  km  lang,  hat  bis  Ingolstadt  nördliche,  von  da  bis  Treueht- 
lingen  nordwestliche  und  hierauf  wieder  nördliche  Hau jif  rieh tung.  Südlich  der 
Donau  bis  Ingolstadt  liegt  sie  auf  der  bayerisdieii  Hochebene,  von  da  bis  zum 
Main  (bei  Htichstadt)  auf  dem  fränkischen  Jura,  nördlich  des  Main  in  der  Bich* 
tnng  nach  Probsizella  auf  den»  P'raDkenwalde  und  in  der  Richtung  nach  Huf  auf 
dem  Fichtelgebirge.  Die  Linie  beginnt  in  München  gleichfalls  auf  dem  Central- 
biihn)iofe.  Überschreitet  bei  der  ^^tation  Dachau  die  Am  per  (Nebentiuss  der  Isar), 
tritt  bei  Reichertshofen  in  die  Dunauebene  und  trift  nun  auf  den  am  rechten 
Dunauiifer  gelegenen  Ei.seijbahnknotenpunkt  Ingolstadt,  in  welchen  noch  »itdwest- 
licli  «lie  Lime  von  Augsburg,  westlich  die  von  Neuoftingen*Donauw5rth  and  östlich 
die  von  Begenaburg  einfallen.  Unter  den  Kanonen  der  Festung  Ingolstadt  über- 
»chrcitet  sie  hierauf  die  Donau ,  wendet  sich  nach  Nordwesten,  steigt  zum  frän* 
kischen  Jura  auf,  benutzt  innerhalb  desselben  auf  dieser  Strecke  aber  das  Tha! 
der  Altmühli  in  weiches  sie  bei  Ekbstfttt  eintritt.  Bei  dieser  Station  entsendet 
sie  nördlich  eine  Schmalspmbahü  nach  der  gleichnamigen  Stadt.  Die  Terrain- 
fcrhältniase  erfordern  hier  häutigen  l'fer Wechsel  und  die  Durchbrechung  von 
vorspringenden  Gebirgsköi^fen  mittelst  zweier  Tunnel,  Hinter  der  Station 
Treuchtlingen  nimmt  sie  wieder  ihre  nOrdlii^he  Hauptrichtung  an,  iiberbrückt 
nochmals  die  Altmühl,  verlässt  hiermit  das  Thal  derselben,  nimmt  bei  Pleinfeld 
westlich  die  Linie  von  Lindau  -  Nönllingen  auf,  entsendet  bei  Georgensgmilnd 
westlich  die  Vizinalbahn  nach  Spalt,  geht  bald  darauf  über  die  Rednitz^  folgt 
dem  Lauf  derselben,  hat  aber  unbequemes  Terrain  zu  überwinden,  entsendet  bei 
Both  eine  Lokalbalm  .siidö-stlich  nach  Greding,  überschreitet  oberuials  die  Rednitz, 
leraof  den  Ludwig  sc  anal  und  triflft  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Nürnberg,  in 
"welchen  ausserdem  südwestlich  die  Linie  von  Crailsheim,  nordwestlich  die  von 
Würzhurg,  nordllstlich  die  von  Eger,  östlich  die  von  Fürth  i.  W.  und  südöstlich 
fi\ft  von  Pftssau  -  Regensburg  einmündtin.  Von  hier  aus  begleitet  sie  die  P)ivat- 
bahn  Narnberg-Fürth  bis  Fürth,  steht  aber  auf  halbem  \Veß:e  mit  dieser  in  der 
Station  Doos  in  Gleiseverbiudung,  geht  abennals  über  Rednitz  und  Ludwigscaaal 
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uinl  bleibt  hh  Bamberg  iiaf  dem  östlichen  L  fer  dieses  und  der  nus  der  RednitB 
ent^taiidenen  Rejpitz.  Auf  dieser  Theilstrecke  entsendet  sie  bei  Erlangen  fistlich 
eine  Lokalbahn  nach  Gräfenberg.  Bei  Bamberg  j^^elir  westlich  die  Linie  nach 
Würzbure:  ab,  und  gleiebzeitig  tritt  die  hier  zn  behandelnde  Bahn  an  den  Main 
htTan,  auf  dessen  linkem  Ufer  sie  bis  Hochstadt  verbleibt.  Kurz  vorher  bei 
Lichteofels  zweij^t  ncirdlich  die  bis  zur  Landesfi^renze  dem  Staat  gehori^^e.  aber 
an  die  Werrababii Gesellschaft  verpachtete  Linie  nach  Coburg  nnd  Eisennch  iib. 
Bei  Hnchstadt  überbrückt  die  Bahn  den  Main  und  gabelt  sich  nun  einerseits  in 
die  Linie  nßrdlieh  nach  Prftbstzella  and  andererseits  Ostlich  nach  Hof.  Die 
Erstere  verlasst  mit  reberschreitimg  des  3Iaiii  das  Thal  desselben,  benutzt  nun 
zum  Aufstii^g  gegen  den  Franken  wald  bis  Krön  ach  das  Thal  der  RodHch,  geht 
i'lher  Stockheira,  woselbst  Steinkohlenbergbau,  nimmt  bei  Ludwigstadt  östlich  die 
im  Besitz  des  memingischen  Staats,  aber  in  bayerischem  Betrieb  stehende  Zweig- 
bahn von  Lehesten  auf  und  öndct  auf  der  bayensch-meiuingischen  Grenze  Fori- 
sety*nng  in  der  preussischen  Staatsbahnlinie  Prübstzella- Weissen tels-Halle-Berliu. 

Die  Hoft'r  Linie,  welche  s,  Z.  die  erste  Verbindung  von  Bayern  mit  Xord- 
deutscbland  hergestellt  hat,  vejbleibt  bei  iistlicher  Kichtung  noch  in  dem  Main- 
thül  »bis  Neuenmarkt,  entsendet  hier  südÜt^b  die  Zweighahn  nach  Bayrenth- 
Schiuihelwaid  und  tritt  gleichzeitig  au  den  Fuss  des  Fichtelgebirges  heran,  zu 
welchem  sie  sich  in  Steigungen  bis  1  :  40  erhebt,  ünrerhalb  Müncbherg,  wo  sie 
nürdlicb  die  Lokalbahn  nach  Helmhrechts  entsendet,  tritt  sie  in  das  Thal  der 
Saale,  welche  sie  bis  Hof  dreimal  überschreitet.  Von  Dherkotzau  vor  Hof 
hat  sie  gleiches  Plamim  mit  der  unter  L  hehandelteu  Hauptbahn.  Auf  der 
bayerisch-sächsischen  Grenze  jenseits  Hof  tindet  sie  Fortsetzung  in  der  sächsischen 
Staat^bahn  nach  Leipzig. 

Das  Maximum  der  Steigungen  bezw.  des  GefälU  atellt  sich  auf  den  ein- 
zelnen Theilstrecken  dieser  gauzen  Hauptlinie»  wie  folgt:  München  •  IngolstMt- 
Pleinfeld  1  : 2(}0,  Pleinfeld-Nürnberg  1  :  l+G,  Nürnlierg- Bamberg  1  :  2Q0,  Bamberg- 
Huchhtadt  1  :  150,  riurhsfadt  -  Probstzella  1  :  40.  ferner  Hochstadt  -  Xeuenmarkt 
1  :  IBO,  Neuenmarkt-MüncJiberg  1  :  40  umi  Mümhherg-Hof  1  :  100. 

Von  dieser  Haupt linie  zweigen,  wie  schon  in  vorstehender  Abhandlung 
erwälmt,  ab: 

a,  Bahnhof  Eichstütt- Stadt  Ei ehstätt,  die  einzige  scbrnttlspurige  Staats- 
hahnstrecke Bayerns.  5  km  lang,  führt  in  nordöstlicher  Richtung  in  einer 
Steigung  von  1  :  40  nach  der  Stadt  Eicbstürt,  Sie  hat  eine  Spurweite  von  1  ra 
nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Älinitten  pro  1  km  befahren. 

Ix  Georgensgmünd-Siralt,  7  km  lang,  hat  westliche  Richtung,  eine  Maximal- 
steij:unj:y  von  1  :  250,  ist  s,  Z.  ai»  TiÄinalbahn  gettaat  und  wird  mit  einer  Fahr- 
L'esrhvvindiirkeit  von  2  Minuten  prü  1  km  liptrieben. 

c,  Koth -Greding,  3^)  km  laug,  hat  vorherrschend  süd{^stliche  Richtung, 
♦  in»'  Maximalsteigung  von  1  :  40,  ist  al>  SecuodäHmbn  gebaut  und  wird  mit  einer 
Fi^hrgcsrli windigkeit  von  8  Minuten  pro  1  km  letrieben. 

d,  Klrlangen- Gräfenberg,  28  km  laug,  hat  bis  Eschenau  östliche  und  von 
da  bis  zu  ihrem  Endpunkt  nordöstliche  Richtung,  Sie  ist  als  Secimdärbalm 
l^ebaut,  hat  eine  Msixiiualstcigung  vtin  1  :  40  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  3  Minuten  jjro  1  km  bctrichfn, 

e,  Bamberg -Schweinfurt,  57  km  lang,  lletrt  auf  dem  Steigerwalde,  Sie 
überschreitet  gleich  hinter  Bamberg  den  Main  nnd  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung  nnter  BenntÄung  des  Mainthales  auf  dem  rechten  Ufer  nahe   des  Flusaea 
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über  die  Stadt  Scbweinfni-t  bi.s  xiir  StütioD  Obenirlorf 'Schweinfurt,  wo  sie  in  die 
Lioie  Wür^burg  -  Meiniugen  einfällt.    Sie  Imt  eine  Maxi  malst  ei  grung  vim  1  :  200. 

f.  Liehtenfels  -  eo!niri,»^iaclie  Grenze,  8  km  Jan^-,  erhebt  sieb  In  mlrdlicher 
Richtung  aus  dem  Maintlial  mit  Steigungen  bi;*  1  :  ICK)  zu  den  südlitlien  Ab- 
hängen de«  Thüringer  Wald  ei?  und  findet  Fortsetzung  in  der  Werrnbahix  über 
Coburg  und  Meiningen  nach  Eiseuiich,  Sie  ist  an  die  Werrftbahnge^ellscliaft 
verjjftchtet. 

g*  Ludwigstadt-LebeHten,  hl  Eigen tlitmi  des  meiniögischen  Staats,  i^tebt 
tther  im  Betriebe  der  bayerif^cben  Stnatababnverwaltuug  Sie  ii§l  8  km  lang,  als 
fremde  Pacbtbabn  aber  in  ubiger  (Tesauimtflufrecbnung  nitht  mit  enthalten,  Sie 
Hegt  Auf  dem  Frankenwalde  und  der  i>ulitischeu  Eintheiluug  nacb  mit  ihr^r 
Aiifimg« »trecke  in  Bajeni  und  mit  der  Endstrecke  im  Herzugtbum  Meiningen. 
Sie  hat  eine  Maximalst eigting  von  1  :  33.  ist  als  Setimdärbalin  gebaut  und  wird 
mit  einer  Fahrgescbwindigkeit  von  8  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

h  Neuenmarkt- Bayreuth •Sehiiabelwaid,  39  km  lang,  liegt  hU  Bayreuth 
anf  dem  westlichen  Abbange  desi  Fiehtelgebirge.^,  von  da  bis  Scbnaljelwaid  auf 
dem  fränkischen  ,Tura,  bat  pftdlicbe  IMehtung,  ilberf«rhreitet  den  weissen  Main» 
nimmt  in  Bayreuth  die  nutcr  I  d.  beliandelte  Zweigbahn  von  Weiden  iinf,  über- 
brückt  hierauf  den  rotben  Main  und  fällt  bei  Statinn  Scbnabehvaid  in  die  Linie 
Eger-Nftmberg-Orailsbeim  ein.    Sie  bat  Steigungen  bexw.  Oef&ll  bis  1  :  90. 

i,  Miinchberg- Helmbrechts,  10  km  lang,  liegt  auf  dem  nordwestlichen  Alp- 
hange des  Ficht elgebirgPH.  bat  nordwestliche  Kicbtung,  Steigung  bezvv,  Gefält 
bis  1  :  40t  i^t  i*l^  Secvmdärbahu  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  H  Minuten  pro  1  km  betrieben- 

IIL  Müncben-Ingulatadt-Treocbtlingen-WürÄbttrg-Ascbaffen- 
burg  und  Würzbnrg-M  einingen,  ist  bis  Treuchtlingen  gleichbedeutend  mit 
der  unter  JI.  behandelten  Hauptlinie,  von  Treuchtlingen  aus  mit  der  gemein- 
Äam  e  n  St  re  ck  e  bi3  W  ü  rzb arg  1 39  k  m ,  m  i  t  \A'  iir z b  ur  g  -  A  sc  bn f! enburg  -  G  re nz e 
l(Ki  km  und  Wfirzbnrg -Grenze  gegen  Meiningen  !0I  km  lang.  Sie  liegt  von 
Treuchtlingen  bis  Gunzenbauiien  auf  dem  frÄnkiscben  Jura,  dann  bis  Sieinach 
auf  der  fränkischen  Terrasse  und  von  da  bis  Würzburg  auf  dem  Steigerwald, 
Sie  bat  auf  dieser  Strecke  durchweg  nordwestliche  Kichtung,  benutzt  zuerst  dag 
Thal  der  Altmühl.  überbrückt  diese  kurz  vor  Gunzenhausen,  schneidet  hier  die 
Strecke  Niirdlingen-l'Ieinfeld,  verlässt  dann  das  Altmf*hlthal,  schneidet  in  Ausblieb 
die  Linie  Crailsheim  -  Nürnberg ,  entsendet  bei  Steinach  südwestlich  eine  Zweig- 
bahn nacb  Rothenburg,  tritt  hei  Marktbreit  an  das  linke  Miunufer.  hat  von 
Heidingsfeld  gemeinsames  Flanum  mit  der  Odenwaldhahn  (WUrzburg-Heidelherg) 
und  Trifft  nacb  Ueherbhlckung  de«  Flusses  auf  ilen  Eisenbahnknotenpunkt 
Wtlrzburg,  iu  welchen  ausser  der  eben  genannten  Gdenwaldbahn  südöstlich  die 
Linie  von  Passau- Regensburg-Nürnberg  einfällt  Die  hier  zu  behandelnde  Linie 
gabelt  sich  nun  nordwestlich  iu  die  Asch  äffen  burger  Linie  und  nordr>«ilicb  in  die 
nach  Meiningen-  Die  Erstere  tritt  nun  auf  die  südliclien  Abhänge  der  Hoben 
Rhön,  verbleibt  hart  am  rechten  Ufer  des  Main,  führt  über  Wemfeld,  wo  östlich 
die  Abkürznngslinie  von  Schweinfurt  einlallt,  iihprhrückt  die  fränkisehe  Saalt' 
nud  trifft  auf  die  Station  Geniünden,  von  wo  nordöstlich  die  Lokalbaliu  nach 
Hammelburg  und  nördlich  <Ue  Linie  bis  an  die  preussische  Grenze  gegen  Elm 
abgebt.  Nun  uiunut  die  Bahn  westliche  Hlcbtung  an,  entsendet  bei  Lohr  südlich 
eine  Zweigbahn  narh  Wertheini,  verläs.nt  glcirhzeitig  das  Thal  des  Main,  steigt 
zum  Spessart  auf,  <lurclihricbt  das  Gebirge  in  einem  i)25  m  langen  Tunnel  und 
aenkt   sich   hierauf  bei   zunächst  rapidem  Gefall  bia  zur  Station  Ä  seh  äffen  burg 
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und  damit  wieder  das  Bfaintbal  errcidieud.  Von  liier  ffthrt  stldlicli  eine  Zweig- 
hahn nach  Milteiibere:  und  Atnorbaeli,  und  andererselta  findet  die  Bahn  Fort- 
»etziintr  we*ftJJeii  in  der  Hessischen  Lndwig^bahn  nath  Darmstadt  iiud  Mainz, 
während  sie  selbst  nordwestlich  anf  dein  recht#*n  Ufer  des  Jlain  bis  zur  |>reu!^i»ijichen 
Grenze  fiihrt,  \\u  siel»  die  Linie  der  HessUchen  Lndwigsbalin  nach  Frankfurt  u.  M. 
an^schlieöwt 

Die  Linie  nach  Meinin^^en  lieg-t  bis  Schweinfan  aaf  den  südlichen  und 
d«mi  auf  (hn  *istlichf:ti  Abhfiüj^cu  der  Hohen  Rhrm.  Sie  bat  hh  Rottendorf  tistt- 
liche  Richtuüir  nnd  ^'leiehes  Planunt  mit  der  Linie  Wtlrzbiirur-Xüniberc'PasRaii, 
wendet  si^h  dann  narh  Nordosten,  tiiUrt  über  WeitcolHbanwen,  wo  we^^tlieh  die 
AbknrzunjLTrtlinie  Scbwefnfurt  -  Wernfeld  abgelit,  und  weiter  zwis»eben  ilain  und 
Wem  nach  Schweinfnrt .  wo  östlicU  die  unter  U  e.  behandelte  Linie  Bamberi?- 
Schweinfnrt  einfallt.  Von  hier  aus  irelit  sie  im  Thal  der  Wem  bis  Ebeiihatiseu, 
entsendet  hitr  Durdwes<tli<*h  eine  Zweiirbabu  iiaidi  Bad  Kis^ine^en,  durrhliriibt  das 
(lebirqje  in  einem  400  ni  lantjen  Tauiui.  überschreitet  dann  liei  Neustadt  die 
tränkisthe  Saale,  ent?iender  von  dort  ijordwe?itlich  eine  Zweigbahn  nach  Bischofi*- 
heim  und  iindet  auf  der  Landeag^renze  hinter  Mellrichntadt  Fortsetzung  in  der  in 
bayerischem  Betrieb  stehenden  nieinin irischen  Staatsbahnsireeke  nach  .Meinin^en 
(Station  der  Werrabahn),  iti  web  h  Erstere  kurz  vor  Meiiiiuiren  bei  KitT^chenbaui^eu 
ilie  [mnissische  Staat skthnliiiie  von  Erfurt  eintallt, 

Daji  Maximum  der  Steigungen  bexw.  des  Gefälls  «stellt  j^ich  auf  den  ein- 
zelnen TheiL^trecken  die.ser  Hauptlinie,  wie  folgt:  Treuchtlingen^Giuixenhausen 
1  :  200,  Giinzenhausen-nchsenfnrt  1  :  ICX),  Oebsenfurr-Würzhurff  l  :97,  Würzburic:- 
(Jemiindru  1  :  lOH,  Geniilnden-AschafliVnbur}:^  1  -  ^*Ö,  Wiirzlnir^-Sibweinfiirt  1  :  200 
und  Schweinfurt-Meiniri^en  1  :  100. 

Von  dieser  Haiiptlinie  zweigen,  wie  schon  in  vorstehender  Abhandlun^^ 
erwähnt,  ab: 

a.  Steinach-Rothenburg  a.  d,  Tauber,  11  km  lang,  hat  ?iiidwestliihe  Richtung, 
Steignngen  bin  1  ;  70,  int  s.  Z.  als  Vizinalbabn  gebaut  und  wird  secnndär  mit 
einer  Fabrge.Hchwindigkeit  von  2  Minuten  pro  t  km  betrieben. 

h.  Die  bayerische  Theibstrecke  von  der  Odenwaldbaiin  hat  von  Würzburg 
bis  HeidingMfeld  gemeinsames  Planum  mit  der  Linie  Milncben- Aschaßen bnrg  und 
führt  von  da  ab  in  südwestlicher  Biehtung  bis  zur  Landesgrenze ,  wo  sie  Fort- 
setzung in  der  badischen  St^atshahn  nach  Heidelberg  findet.  Sie  liegt  auf  dem 
Steigcrwald,  zu  dem  sie  mit  einem  Maximum  von  1  :  70  aufsteigt.  Die  Gesammt- 
lÄnge  eiuschliesslich  der  Doppelstrecke  beträgt  24  km»  Die  Bahn  steht  in 
badisebem  Staatsbahnlietrieb, 

c.  Gemünden  -  Hamiuelburg,  28  km  laug,  steigt  aus  dem  Mainthai  unter 
ßeuutiiung  des  ThaJes  der  friinkischen  Saale  mit  einem  Maiimmn  bih  1  :  iü  zur 
hohen  lihtin  auf  und  wird  durch  das  (Tebirge  scharf  an  den  Fiuss  beraDgedrüngt, 
woran s  sich  aus  der  ersten  Hitlftc  eine  nordöstliche  und  dauu  eine  mehr  östliche 
Richtung  ergiebt.  Sie  ist  als  Secundärbabii  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit vim  3  Minuten  i*ro  1   km  betrieben. 

d.  Geaiüfiden  -  |ireussisehe  (trenze  gegen  Ebu  (Sinnthalbahn),  22  km  lang, 
steigt  in  nördlicher  Bichtung  unter  BenntzunL'  des  Sinnt halcs  mit  einem  Maximum 
von  1  :  100  zur  Hoben  Rhdü  auf.  Iturch  diese  sehr  beengt,  muss  sie  die  Sinn 
wiederholt  überbrücken  nnd  überdies  einen  Bergvorspnmg  mitte lat  eines  420  m 
langen  Tnnnels  durchbrechen-  Auf  der  Grenze  findet  sie  Fortsetzung  in  der 
preus.siscben  Staatsbahu  hin  Elm  (Station  der  Main -Weserbahu  Cassel  -  Frank- 
furt a  M,)  und  steht  in  preusaiscbem  Staatsbahnbetriebe, 
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e.  Lohr-Wertlieim ,  36  km  lang,  winl  bei  südlichr-r  Hidihin^^  dunli  den 
Spessart  hart  an  das  recht S8eitig:e  3laiimfer  herangedrün^'t,  durchbricht  zwei 
Bergvürspr(in|?:e  mittelst  Tuiiiiels  and  überschreitet  kurz  vor  Wertheim  den  hier 
die  (trenze  ufegen  Baden  bildenden  Main  Die  Eigenthuninigrenze  lie^t  in  der 
Mitte  der  3lain brücke.  Die  Bahn  findet  Fortsetzmi^  in  der  badischen  Staatshrthii 
nach  Lauda  und  weiter  nach  Süden.  Sie  ist  bereit»  als  Seciunliirbahri  gebaut, 
li&t  Steigungen  bezw  Gefüll  bis  1  :  200  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  kni  betrieben. 

f.  Asehaffenlmrg- Miltenberg '  Amorbach,  45  km  lang,  läuft  in  »iUlHdier 
Richtnng  parallel  zu  der  eben  bt^haudelteii  Zweigbahn,  liegt  zunächst  auf  dem 
re«,'hten  Maiuufer  an  den  weltlichen  Abbau geu  den  Spessart,  tritt  bei  Würth  aui' 
das  linke  Mainufer  und  hiermit  auf  die  nurdiKstliclieu  Abliänge  de^  Udenwaldes. 
Bis  Miltenberg  begleitet  sie  den  FIuäjs  und  führt  dann  weiter  südlieh  bis  zu  ihrem 
Endpiinkte  Amorbadi.  Bis  Miltenberg  ist  sie  ala  Vollbahn  gebaut»  wird  als  »ulche 
betrieben  und  bat  auf  diesem  Theil  keine  stärkeren  Steitrungen  als  1  :  2tX),  die 
Endstrecke  Milteuberg-Aniürbach  ist  ab  St eundärbabii  mit  Miiximalsieiguugen  hiä 
1  :  166  hergestellt  und  wltil  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
l  km  betriebe«, 

g»  VVeigülshausen-Wernfeld,  37  km  lang,  liegt  auf  den  südlichen  Abhängen 
der  Hohen  Rhön,  benutzt  durchweg  das  Thal  der  Wen»,  welche  sie  wiederholt 
überbrückt,  und  woran»  sich  zunächst  eine  aüdwestlielie  und  dauu  eine  nordwest- 
liche Hichtimg  ergiebt.  Sie  liegt  haüpts&cblicb  im  iTefäll  mit  einem  Maximum 
von  1  :  133. 

k  £benhausen-Kis singen,  9  km  lang,  erliebt  sich  in  uordwestücher  Eich- 
tttug  aus  dem  Wenithale  zur  Hulieu  Rhilii  und  senkt  sich  tlarauf  mit  einem 
Gefall  von  1  :  50  in  das  Thal  der  früiikiscben  Saale,  in  welchem  Kisisingiu  Uegl. 

i,  Neustadt  a.  d.  S.  -  liischofslieiui,  19  km  laug,  erhebt  hirb  bei  uordwest* 
Heber  Kichtung  mit  Steigungen  bis  1  :  40  aus  dem  Saalethal  zur  Hohen  Bh^fn, 
auf  deren  oberem  Tbeile  der  Endpunkt  Bischofsheim  Hegt.  Sie  iat  als  Secundtr- 
bahn  gebaut  und  wird  luit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km 
betriifben, 

IV.  Müücken^Grafitig-Rosenheim  *  Kufstein  und  Hosenheiui- 
Salzburg,  in  der  geraeinsdiaftlidien  Strecke  Mündieu  -  Roseuheim  6ö  km,  in 
Rysenheim-Grenze  gegen  Kutstein  B2  km  und  R«tseidieim-Grenze  gegen  Sahfiburg 
H2  km  lang,  liegt  luit  der  gemeinsameti  Anfangstrecke  von  München  bis  Kosen- 
heim  auf  der  bayerischen  Hucbebene,  von  da  ah  liegt  jedocb  die  Kufsteiner  Linie 
auf  den  bayerischen  Alpen  und  die  Salzburg  er  l*inie  auf  den  üoidlichen  Abhängen 
der  Salzburger  Alpen.  Die  Bahn  beginnt  auf  dem  Centralbahnliofe  München^ 
fiihrt  als  Münchener  (rürtelbahn  über  den  Süd-  und  Ostbalmhof,  wendet  sidi  bei 
ihrem  Austritt  aus  der  Stadt  >lünchen  nach  Süd<»steu,  geht  über  die  als  Schwellen- 
imprügnirungsaustftlt  wichtige  Station  Kirchseeon  und  führt  unter  Benutzung 
VC rsclii edener  Thäler  über  die  Station  Graüng  zunächst  nach  dem  Eiscubalui- 
knotenpunkt  Rosenlieim,  in  welchen  ausserdem  die  alte  BIünchen-Rysenbeimcr 
Linie  von  Westen  und  nordüstlidi  die  Linie  von  Eisenstein  -  Landau  -  Mülüdorf 
einfallen.  Hier  gabelt  sicJi  die  ]?ahn  in  die  Kufsteiuer  und  in  die  Sabbuj-ger 
Linie*  Die  Erstere  fülirt  hart  am  linken  Ufer  des  Inn  Ids  zur  r^sterreichischen 
(TiTuler)  (frenze,  auf  welcher  sie  FortsetÄung  in  der  österreiclüschcu  Südbahn 
nadi  Kufstein-Innsbruck  nnd  weiter  über  den  Brenner  nach  Italien  timlet, 

Die  Salzburger  Linie  überschreitet  direct  bei  dem  Gabelpunkt  den  hin, 
ftlhrt  an  dem  Fu»s  der  Alpen  entlang   und   wird  durch  das  Terrain,    besonders 
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durch  die  Seen  der  bayerischen  Hochebene  zu  häufigen  Abweichungen  voe  ihrer 
OatJiclieTi  Hiiuptrichtung  gezwungen.  Bei  Prien  um  westlichen  Ufer  des  Cbiem- 
aees  entsspudet  sie  jsüd westlich  eine  Zweig balm  nach  Ai*chau,  bei  Uebersee  aui 
Äüdu  Stil  dien  Ende  desselben  Seei*  eine  solche  südweHtlieb  nach  Marquardt^tein  nnd 
dann  kurz  vor  der  Greuze  bei  FreiJasj^ing  gieichfiills  ?<iid westlich  eine  Zweigbahn 
nacli  Reichenhall  und  weiter  nacli  Berchte^igadeu.  Auf  der  österreichischen 
lüalzburgisdien)  Grenjie  findet  sie  Fortsetzung  in  der  üüterreichischeu  i?taatsbahn 
nach  der  Stadt  Salzburg  und  weiter  nach  Linz  und  Wien.  Das  Maximum  der 
Steigungen  bezw.  des  Gefälls  beträgt  auf  der  Änfangetrecke  Mtlnchen  -  Gräting • 
Koaenheim  1  :  2lK),  auf  der  Tiroler  Linie  nüch  Kufstein  1  :  150  und  auf  der  Salz- 
burger Linie  1  :  ^0, 

Zu  dieser  Hauprbalin  gehören  folgende  Linien  als  directe  bezw,  indirecte 
Zweigbahnen. 

a.  Münehen-Holzkirchen-Rösenheim,  74  kra  lang,  liegt  auf  der  bayerischen 
liüchebene,  beginnt  auf  dem  Centralbiüinlioie  in  Äl Uneben  ^  führt  in  ßüdliclier 
Richtung  auf  dem  linken  Lfer  der  Isar  bis  Grosshessekdie,  überschreitet  hier  den 
Fhi«a  und  steigt  in  südfistlicher  Richtung  «ur  Hochebene  bis  «ur  Station  HüIä- 
kircbeu  au,  wo  sie  südwestlich  eine  Zw^eigbahn  nach  Ti\h  und  südowtlich  eine 
solche  nach  Schlier-see  Hcndet.  Nun  w  endet  sie  sich  nach  ( *sten,  durchzieht  unter 
Bcniitznug  Hues  Nebenthaies  den  luri  die  Hochebene  und  tri0t  auf  Station  Roaen- 
heim.  Das?  Maximum  der  Steigungen  bezw,  des  Gefälle  beträgt  auf  Münchcn- 
Holzkircben  1  :  120  uud  auf  der  Theiktrecke  Holzkirclien-Bosenheim  1  :  IIX). 

b.  Holzkircheu-Tölz,  21  km  laug,  bat  zun  »ich  st  ßüd«k4t  liebe  Richtung  und 
t^brtdann  in  südwestlicher  Richtung  an  den  äussersteuNordabhäugenderbajerischen 
Alpen  entlang  ü!>cr  Scbiililacb,  wo  die  iu  eigenem  Beiriebe  atebeude  Privat  bahn 
südlich  vuu  Gmünd  einfüllt»  nach  dem  Endpunkte  Tölz,  Sie  ist  s.  Z.  als  Viziual- 
bahn  gebaut,  hat  Steigungen  bezw.  GefttÜ  bis  l  :  105  und  wird  als  Secundär- 
babn  tiiit  einer  Fithrg*^sehwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  kni  betrieben. 

c.  HolzkircbtfU -S<hliersee,  25  km  lang,  hat  zunächst  östliche  Richtung, 
wendet  sich  nber  bald  liehufs  Benutzung  eines  Fhisstliales  nach  Südosten,  steigt 
in  diesem  tu.  den  bajerisehen  Alpen  empor,  führt  über  Miesbaeh,  welches  seiner 
Kohlenlager  wegen  bei  der  Kobleuarmuth  Bayerns  doppelt  wichtig  ist,  und  dringt 
unter  Benutzyng  des  engen  Thaies  eines  anderen  (rebir^^swassers  noch  weiter  in 
die  Alpen  ein,  auf  welchen  sie  bei  Scüliersee  ihren  Endpunkt  erreicht.  Die  erste 
Tbeilstreeke  bis  Miesbach  hat  ehi  Steiguugsmaximum  von  1  :  iK),  die  Reststrecke 
ein  Solches  von  t  :  55. 

d.  Eisenstein  -  Rosenheim,  214  km  laug,  TMe  Bahn  beginnt  auf  dem  auf  der 
bayerisch-bilhmiscben  Landesgrenze  bei  Eisenstein  angeletrien  Bahnhofe,  steht  rück- 
wärts mittelst  der  brdimiscben  Eiseubahneu  uiit  Pilsen  und  Frag  in  Scbieuenverbin- 
dung,  bat  im  Allgemeiuen  südwestliche  Richtung  und  lieyrt  mit  der  Tbeilstrecke 
Eisenstein -Deggendorf  utirdlicb  der  Donau  auf  dem  btihmiscb-bayerischen  Wald- 
gebirge, welches  in  diesem  Theii  speeiell  ^Bayerischer  Wahr  heiast,  südlich  der 
Donau  aber  bis  nach  Roseuheiui  auf  der  bayerischen  Hochebene.  Innerhalb  des  ersten 
Tbeils  benutzt  sie  verschiedene  FIuss-  und  Gebirgstbäler,  zunächst  das  des  Regen, 
w^obei  sie  den  Flu.ss  mehruKils  überbrücken  muss  und  wiederludt  die  Anlage  von 
Tunneln  erforderlich  war.  Den  Terraiuverhältnissen  angepasst,  crgiebt  sich  eine 
häutig  wecliselnde  Richtung,  welche  im  Ganzen  aber  nach  Südwesten  strebt- 
Bei  Degf?eudort  überscbreitet  sie  die  Donau,  womit  sie  auf  die  Imyeriscbe  Hoch- 
ebene tritt,  hält  sieb  am  linken  Ufer  der  Isar,  kreuzt  bei  Plattling  die  Linie 
Regeüsburg-Paaaan,   führt   liber  Landau,   nimmt   bei  Pilstmg  weatlicb  die  »mter 
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1  b,  behandelte  Linie  Landshut-Liinrtau  auf,  wendet  t^ich  nun  schftrfer  nacU  Süden, 
ÜberbrllckT  die  Isur,  weiterhin  die  Vils,  nimmt  bei  Neuniarkt  a,  d.  Rott  westlich 
die  unter  I  a.  bcbandrlre  Linie  von  LandsUut  niif,  entsendet  hier  ^leidixettig 
fisilich  eine  Zwei^babn  nach  Fassau,  kreuzt  in  Mtihldurf  die  Linie  Müiichen- 
SlinbacUi  tritt  nun  an  den  Inn  heran,  denselben  im  Allgemeinen  auf  dem  linken 
Cfer,  wegen  schwierig^er  Terra inverhkhnifise  Hof  diesem  aber  bei  zweiiiiiili^fer 
Ceberbröckttng  auf  kürze  Strecke  das  rechte  Ufer  begleitend,  und  mündet  in  den 
Eisenbahnknotenpunkt  Ri»»eubeim.  Das  Maximum  der  Steigungen  bezw,  des 
GetitÜH  beträgt  auf  der  bayerischen  Waldat recke  EiJ^ensteiu  -  Deggendorf  1  :  80, 
Ilejdryendurt-Miihldc^rf  1  :  im,  Milhldurt-Ro&enheim  1  :  200.  Die  Theilstrecke  Eisen- 
stein *Piattljng  wird  auth  Waldhahu  und  die  Tbeilstreck*^  Miihldurf  -  Roi<enheim 
Inn tbal bahn  genannt. 

e.  Nemnajrkt  a,  d.  Hittt  -  Pockin g  -  Piis sau  (Kottthalbahu),  97  km  lang, 
bewegt  sich  bei  Östlicher  Bichtung  auf  dem  grOästen  Theil  ihrer  Länge  im  Thal 
der  Bott,  web:be  sie  mebrnmls  überbriickt,  verläset  dasselbe  aber  kurÄ  vor  der 
Mündung  der  Ri>tt  in  den  Jnu,  wendet  sub  nun  nach  Norden  gegen  Passau  EU 
und  ilkUt  kurx  vor  Passau  in  die  Linie  von  Regensbiirg  ein.  Das  Maximum  der 
Steigungen  bezw.  dei*  Gefölltj  beträgt  zwi?<chen  Xeumarkt  und^Pucking  l  :  lOU 
und  zwischen  Poeking  und  Paasaü  1  :  40,  Sie  ist  ala  Öecon  dar  bahn  gebaut  und 
wird  zwischen  Niuinurkt  uud  Poeking  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten j»ru  1  km  und  zwischen  Po*  kin^:  uml  Passau  mit  ein*  r  solchen  vou  *A  Mi- 
nuten pro  1  kiij  betrieben* 

L  Prien -Aachau ,  lU  km  hin;:,  lieyt  am  südlichen  Runde  der  buverit^cheu 
Hachebeue  und  führt  in  südwestlicher  Richtung  in  einer  durch  besondere  lokale 
TerrainverhältnJsse  bedingten  Steigung  v«m  1  :  50,  welcher  ein  geringeref? 
(refäll  folgt,  bis  ÄU  ihren»  am  Ku^se  der  Alpen  gelegenen  Endpunkt  A^chau.  Die 
Bahn  ist  s.  Z.  als  Vizinalbahu  geltaut  und  wird  ah  Secnndarbahn  mit  einer  Pahr- 
gescbwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betriehen. 

g.  Uebersee-Marquardtstein,  8  km  lang,  ftihrt  in  aftdlicher  Richtung  unter 
Benutzung  eines  Gebirg'^thHles  mit  einer  MaximaUteiizung  von  1  :  150  zu  ihrem 
am  nördlichen  Abhänge  der  Alpen  gelegenen  Endpunkte.  8ie  ist  nh  Secundär- 
üahn  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeacbwindigkeit  von  H  Minuten  pru  1  km 
betrieWu. 

b.  Freilasmng-Reichenbftll-BerehteÄgaden,  33  km  lang,  bat  im  Allgemeinen 
südliche  Richtung,  benutzt  in  ihrem  ersten  Theil  bis  Heichenhail  das  Thal  der 
Saalacb  mit  einem  8teigung.smiixiuinm  von  1  :  2UU,  tritt  hier  aber  auf  die  Salz* 
burger  Alpen  und  erklimmt  dieselben  unter  Steigungen  bitJ  l  :  25»  Bis  Reichen- 
hail  Ut  sie  bezüglich  de»  Benies  und  Berriebes  Voll  bahn,  die  fiehirgss  trecke  aber 
ist  hIs  Secundiirbuhu  hergestellt  und  wird  mit  einer  Führgeschwindigkeit  vou 
ö  Minuten  pru  1  km  li*  trieben. 

V.  LindßU-Augsburg-G  un/.enhuusen-Pleiüleld'Nürnbe  rg-Bam- 
berg-Hof,  ist  von  Lindau  bis  Pleinfeld  318  km  lang,  von  da  ab  aber  gleich- 
bedeutend mit  der  unier  IL  behandelten  Linie.  Sie  liegt  mit  ihrem  istidlichsteu 
Theil  bis  Keni]äten  auf  den  Algauer  Vürali>en,  von  da  bia  /.nv  Donau  bei  L^onau- 
wörtb  auf  der  bayerischen  Htuhebenet  nud  nördlich  diT  Dunau  mit  dem  hier  no*;b 
zu  behandelnden  Stück  bin  Pleinfeld  auf  dem  schwäbistdi-fränkischen  Jura.  Bis 
Immenstadt  bat  ale  V(>rberrMchend  0»tlicbe^  dann  aber  im  Allgemeinen  nordöst- 
liche Richtung»  Die  Bahn  steht  in  Lindau  rückwärts  mittelst  der  dem  baverischen 
Staat  gehürigfcu  Anfangs  strecke  der  tJudensee-Gürtelbabn  hu  zur  osterreicbiscbcu 
(Vorarlberg er)  Landeggrenze  gegen  ßregenz  mit  der  Vorarlherger  Bahn  und  indirect 
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(lurch  diese  Fiiit  <Jem  scliweizerischen  BjilinuetE  in  Verbindung,  Diese  Theil- 
strecke  ist  6  km  lang,  steht  aber  in  pacJit weisem  Betriebe  der  öaterr eichischen 
Staatseisenbahn. 

Die  hier  ku  behandelnde  Hfiupthaha  beginnt  bei  der  auf  einer  Insel  im 
Bodensee  gelegenen  Stadt  Lindtin,  int  niiitelst  eines  besonders  erbauten  Dammes 
nach  dem  Festlande  heriJberg:eführt,  wendet  sich  bald  darauf,  durch  die  Laudes- 
grenze bedingt,  nadi  Osteu,  in  welcher  Hauptrichtung,  von  der  des  schwierigen 
Trrniiu«  wegen  aber  (jft  ftt»gewicben  werden  mnsiate,  t<ie  unter  Benutzung  von 
Gebirjrsthäleru.  Ueberbrückuugen  von  Zuflfeaen  den  Büdenseeg  und  Durch- 
brechung vornpr inliegender  Bergmassen  mittelst  eines  Tunnels,  dem  Thal  der  Hier 
zustrebt,  weklita  »le  bei  Immenstadt  erreicht.  Bei  dieser  Station  entaeiidet  eie 
südöstlioh  t^ine  Zweigbahn  nach  Sonthofen,  während  sie  selbst,  dem  Lauf  des  Flnaaes 
folgead,  nunmehr  nordöstliche  Ftichtung  anninunt;  bei  Kempten  verlässt  me  das 
ÜlerthtU  unter  reberbrttikuug  des  Flusses,  entsendet  nürdlich  eine  Zweigbahn  nach 
Lim,  strebt  derii  Wertaehthal  zu,  erreicht  dies  bei  BieHsenhofen,  wo  i>üdlieh  eine 
Zweijfbiihn  uaeh  Oberdorf  abgeht,  ül*erbrückt  den  Fluss  bei  Kaufbenren 
und  verbleibt  nun  auf  dessen  rechtem  Ufer  in  dem  zwischen  der  Wertach 
und  östlich  dem#Leeh  gelegenen  ebenen  LedifeUle  bis  hin  nach  Augsburg.  Auf 
dieser  Strecke  entsendet  sie  bei  Bncliloe  weatlieh  eint'  Zweigbahn  nach  Mem» 
miDgen  tStation  der  Lini*^  Kempten-llm)  und  östlich  eine  solche  nach  München, 
sowie  weiterhin  bei  Bobingen  aüdüstUch  eine  Zweigbahn  von  Schongau  einfallt. 
Bei  Augsburg  kreuzt  die  Bahn  die  Linie  Simbach-MÜnchen-lilm,  geht  bier  über 
die  Wertach  und  führt  auf  dem  linken  Ufer  des  Leeh  nach  Donauwürtb.  Hier 
überschreitet  sie  die  D<man,  kreuzt  die  Linie  Regeusburg-Ulm  und  zieht  sich 
mit  einer  Ausbiegung  nach  Westen  der  Stadt  Nördlingen  nnd  hiermit  der  würt- 
lembergisehen  Grenze  zu.  steht  hier  mit  den  württembergischen  StiuUsbahnen 
durch  eine  Bahn  westlieh  bis  an  die  Grenze  nnd  mit  der  Linie  Crailsheim-Nürn- 
berg  durch  eine  Zweigbahn  nach  deren  Station  Dombühl  in  Verbindung,  wendet 
sich  wieder  nach  Xurdosten,  überschreitet  bei  Gunzenbansen  die  Altmiihl,  kremit 
gleichzeitig  die  unter  IIL  )>ehiuidelte  Linie  München  -  AsehafiFenbnrg  und  führt 
nunmehr  in  östlicher  Richtung  nach  der  Station  Pleinfeld  der  unter  IL  behan- 
delten Linie  Mtinchen-ProbHtzella  bezw.  Hof.  Von  hier  ans  ist  sie  gleichbedeutend 
mit  dieser.  l>m  Maximum  der  Steigungen  bezw.  des  Oet'alls  stellt  sich  auf  den 
einzelnen  Strecken,  wie  folgt:  Lindau-Biessenhufen  1  :  10(),  Biessenhofen  -  Augs- 
burg 1  r  150,  Augsburg-Dunauwörth  1  :  124,  Donanwörth-Gunzenhausen  1  :  18(>, 
tiunzen  hausen -Pleinfeld  1  :  20Ü. 

Mit  dieser  Hanptlinie  stehen  folgende  Zweigbahnen  direct  oder  indirect 
in  Verbindung: 

a.  tmmenatadt-Sonthofen,  8  km  lang,  hat  südöstliche  Richtung,  liegt  in 
den  Algäuer  Alpen,  benutzt  das  Thal  der  oberen  Hier  unter  einmaliger  Ueher- 
schreitung  des  Flusses  nnd  Steigungen  bis  1  :  1(M}  und  findet  in  Sonthofen  Fort- 
aetzung  nach  Süden  bis  Überstdorf  mittelst  der  gleiehimmigen,  im  Souitner  18B9 
eröffneten  I*riviitbahn.  Die  Staatsbahn strecke  ist  s.  Z,  als  VizinalbMim  gebaut 
und  wird  als  8eeundärbahn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
1  km  betrieben. 

b.  Kempten- Ulm  (111  erbahn).  85  km  lang,  zweigt  von  Kempten  aus  nach 
Ueberschreitung  der  liier  von  der  Hauptlinie  ab,  wendet  sich  hierbei  nach  Niird- 
Westen,  hält  sich  stets  in  der  Nähe  des  Flusses  auf  dem  rechten  Ufer  desselben, 
nimmt  in  Memmingen  Östlich  die  Bahn  von  Buehloe  auf,  entsendet  später  bei 
Senden  eine  Zweigbahn  nach  Weissen  hörn  nnd  mündet  bei  Neuulm  in  die  Linie 
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Siinbach  *  Miinchen  -  Ulm,  Auf  der  siidlidieii  Tlieilstrecke  Kempten  -  Meinmingen 
kommen  Steigiinß:en  hh  1  :  140  vor  und  auf  der  Strecke  weiter  nach  Neunlm  ein 
Gef&limaxinmni  von  1  :  200. 

c.  Si^ndeD-WeiBBeiihorn,  10  km  lang,  liegt  anf  der  bayerischen  Hochebene, 
EU  der  sie  bis  zur  Mitte  der  Buhu  in  üstlichc*r  Richtung  mit  1  :  60  ansteigt, 
worauf  sie  sich  in  aüdösÜlcher  Richtung  zu  ihrem  Endpunkt  Weiasenliorn  senkt. 
Sie  i8t  8.  Z.  als  VizinalbahD  gijbaut  mid  wird  als  Secundärbahn  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit VDD  2  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

d.  Biessenhofen  -  Oberdorf,  7  km  lang,  stoigt  in  siidlicher  Richtung  ans 
dem  Thu.1  der  Wertaeh  uuter  Ueberachreitung  des  Flusses  mit  einem  Maximnm 
von  1  :  11 1  zur  bayerischen  llochubene  auf,  ist  s,  Z,  als  ViziuaUmbn  »gebaut 
ond  wird  als  S^cundärbahii  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
l  km  betrieben.  Sie  tindet  in  Oberdorf  Porisetznng  weiter  nach  Süden  bis 
Füssen  iu  der  gl  e  ich  du  m  ige  u,  Anfang  1&89  eröffaeten  Privatbahn. 

e.  Buchloe-Memmiugcn,  46  km  lang,  liegt  auf  der  bayerischen  Hochebene, 
überbrückt  bei  zuerst  nordwestlicher  Richtung  bald  hinter  Buchloe  die  Wertach» 
nimmt  später  südwestliche  Richtung  an»  wechselt  vnehrfaeh  zwischen  Steigung 
uud  Gefäll  bis  1  :  140  und  tnfl\  iu  Memmingen  auf  die  unter  V  b.  erwähnte 
llkrbahn.  Neuerdings,  mit  Eröffnung  im  Herbat  Ifc^ü,  i.gt  diese  Strecke  um 
7  km  .westlich  bis  zur  württembergischeu  Grenze  gegen  Lcntkirch  bei  gleich» 
zeitigem  Weiterbau  seiteus  WiirtLeuibergs  von  dort  verlängert  worden.  In  obiger 
Aufrechnung  ist  diese  Endstrecke  noch  nicht  mit  enthalten. 

f.  Buchloe -München,  Ol  kui  lang;  dit»8ell)u  durchzieht  bei  vorherrschend 
nordöstlicher  Richtung  zunächst  das  Leebfeld,  schaeidet  bei  Kaufer iug  die 
Zweigbahn  Bobingen-Schongau,  überschreitet  gleich  damnf  den  Lech,  tritt  später 

das  Thal  der  Amper,  überbrückt  diese  und  fällt  bui  J^asing  vor  Münclieu  in 
Re  I  »nie  München -Ulm  ein.  Das  Maximum  der  Steigungen  bezw.  des  Gefalla 
beträgt  1  :  300. 

g.  Bübingen-Schongau,  56  km  lang,  führt  in  südlicher  Richtung  zwisclien 
der  «uter  V,  genannten  Hauptbahn  und  dem  Lech  innerhalb  des  Lechfeldeß 
znuaehet  nach  Kaufering,  scb neidet  hier  die  vm*ige  Linie  Buchloe  -  München 
berührt  darauf  die  t?tndt  Landsberg  und  endet  weiter  südlich  auf  Station 
Schorigan.  Sie  hält  sich  last  dürr* h weg  hart  am  linken  Ufer  des  Lech.  Die 
iiltcre  Tlieilstrecke  Bobingon  -  Landäberg  ut  als  Vnllbahn  gebaut,  wird  gegen- 
wärtig aber  als  SecundÜrbabn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miaolen  pro 
l  km  betrieben  und  hat  Steigungen  bis  1:200;  die  Thellstrecke  T^andsberg- 
Schongau  dagegen  hat  Steigungen  bis  1  :  50,  ist  liereita  als  Secundarbahn  lier- 
gostellt  und  wird  nur  mit  einer  Geschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  l  km 
befahren. 

h.  Nordlingen  -  Grenze  gegen  Württemberg,  4  km  laug,  hat  westliche 
Richtung  und  findet  auf  «1er  Grenze  Fortsetzung  in  der  württenibergiachi-n  StJ^ats- 
bahn  nach  Stuttgart,   welcher  sie  auch  pachtweise  zum  Betriebe  Übertassen  ist. 

VI.  Sinibach*  M  üncheo-UIm  (Urieutzuglinie),  270  km  lang,  durch- 
zieht den  Süden  des  Königreichs  von  der  Östlfcheu  Grenze  gegen  Oesterreich 
in  vorherrschend  westlicher  Richtung  bis  zur  Grenze  gegen  Württemberg  nad 
liegt  durchweg  auf  der  bayerischen  Hochebene.  Sie  steht  auf  der  Grenze  {Mitte 
der  Innbrücke)  rückwärts  mit  der  österreichiBcben  Staatsbabn  gegen  Linz  und 
Wien  in  Verbindung,  führt  iu  zunächi«t  scharf  westlicher  Richtung  am  linken 
Ufer  des  Inn  nahe  des  Fln*?ses,  kreuzt  bei  MiihUlorf  die  unter  IVd.  behnudeUe 
Linie  Eisenstein« Roseuheim,   verläast  hiermit  den  fnn  uui]  dessen  Thal,   wendet 
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eich  spüter  nach  Südwesten  auf  MuDcliea  zu,  eotä^Ddet  bei  Bchwabeu  nordlicU 
eine  Zweigbalm  nach  Eixling^  vereiüigt  sich  kürz  vor  MüncheD  mit  der  Roacn- 
heiiner  Lioie  timi  fübrt  mit  dit^aer  zusumineD  als  Müochenör  Gürlelbulm  über 
den  Oetbaludiof,  daoü  nach  üeberbrückung  dur  Isar  über  den  Sndbahnhof  nud 
läuft  in  den  Centmlbabnhof  München  ein.  Von  hier  ans  führt  die  wieder  in 
asuuächat  scharf  wcatlicher  Richtunj^  bis  Pasing»  eotfieodet  hier  ßüdlieh  eine 
Zweigbtthn  nach  Starnberg  und  weiter,  hal  jetzt  nordweatliche  Eich  tun  tj,  nimmt 
kurz  vor  Augsburg  bei  Uochzoll  eine  Zweigbahn  von  Ingolstadt  aur»  über- 
seil  reitet  den  Lech  und  schneidet  bei  Augsburg  selbst  die  nnter  V,  belmodelte 
Linie  Lindan-Bof;  weiterhin  bei  NeuofEngen  tritt  sie  an  das  rechte  Donanufer 
nud  verbk'ibt  auf  diesem,  bis  sie  zwischen  Neuulm  und  Ulm  den  hier  die 
Grenze  gegen  Württemberg  bildenden  Strom  überschreitet.  Hier  tindet  sie 
Fortsetaung  über  Stuttgai  t  -  Ätrns^burg  bis  nach  I^aris.  Von  NeuoffingeD  au 
führt  die  Linie  Regenaburg  -  Ulm  mit  ihr  aaf  gleichem  Plaüum  nach  dem  ge- 
meinBamen  Endpunkt.  Maximalateigung  bezw.  Gefäll  beträgt  öuf  der  Theil- 
Btrecke  Sinibach -  München  1  r  2Ü0,  auf  München- Augsburg  1:249  und  auf 
Augaburg-Uhn  1  r  150. 

An  directen  und  indirecten  Zweigbahnen  gehiiren  hierher  folgende: 

a,  Schwaben-Erdiug,  14  km  laug,  senkt  sieb  in  nördlicher  Richtiiog  mit 
eineui  Maximum  von  1  :  200  bis  zu  ihrem  Endpunkte  bei  Erding.  Sie  ist  s.  Z, 
nla  Vi^sinalbahn  t  jedoch  nacb  den  Normen  für  Hauptbahneu  gebaut,  wird  aber 
gegenwärtig  als  Secnndärbahn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

b,  Faaiüg  -  Stnrnberg  -  Tutaing  •  Penzberg  und  Peiaaeuberg,  77  km  lang, 
liegt  auf  der  bayerischen  Hochebene,  führt  in  südwestlicher  Richtung  auf  dem 
linken  Ufer  der  Wurm  zniiächat  bia  Staniberg  am  Nordrande  dea  Wurmsees, 
wobei  von  besonderem  Interesse  iat,  duaif  daa  Terrain  für  den  dortigen  Bahnhof 
dem  See  durch  Erdßoaehültungen  abgerungen  werden  ransate.  Von  da  ab  be- 
gleitet ate  das  westliche  Ufer  des  Sees  bis  hinter  Station  Tulzing,  gabelt  sich 
iu  die  Penzb erger  Linie^  welche  aüdostlich  am  8ee  weiter  führt  und  in  Penzberg 
am  Nordäbhaiüg  der  bayerischen  Alpen  endigt,  und  iu  die  Polaaenberger,  welche 
in  aüdwea  11  icher  Hauptrichtuug  über  Weilheim,  woselbst  wiederum  eine  Zweig- 
bahn südlich  nach  Murnau  geht,  bis  Peiöaenberg  führt.  LHese  beiden  Linien 
aind  wegen  der  von  ihneu  ins  Schicnenuetz  gezogenen  Kohlen  werke  von  bo- 
eoiiderer  WichtigkeiL  Auf  der  gemeinsamen  Tkeilatrecke  Pasing  •  Tutzing  und 
utuf  beiden  Zvveigeu  beträgt  daa  Ma.\inium  an  Steigungen  bezw.  tjefüll  1  :  lüü. 
Die  gleich  falls  als  Vollbabn  gebaute  T  heilst  recke  Weil  heim  -  Peiaaenberg  wird 
ala  Secundärbahu  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  l  km 
betrieben, 

c,  Weilheim  -  Murnau»  21  km  laug,  steigt  in  südlicher  Richtung  wieder- 
holt im  Verhäkuiaa  bia  1  :  00  zu  der  in  der  Nähe  des  Siaßelsees  am  Nord- 
ubliang  der  bayerischen  Alpen  gelegenen  Station  Moruau  auf  und  findet  von  da 
üb  Fortsetzung  nach  Süden  in  der  gleichnamigen,  im  Sommer  18811  eröffncton 
I'rivatbahn  nach  Parlenkirchen.  Sie  ist  s.  Z.  ata  Vizinalbahn  gebaut  und  wird 
als  Secundarbahn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

Vn,  Regenaburg-Ingolfitadt-Ülm  (Douauthalbahu),  von  Rogenaburg 
bis  Neuoffingeu  171  km  lang;  von  dort  bis  Ulm  erscheint  diese  Linie  als  xweitea 
Gleis  zu  der  uuter  VL  behuudelten  Babo  Simbach-München-Ulm.  Sie  hält  aich 
bei  aüdweatUeher  Hauptrichtung  aleta    im  Thal   der  Donau  und   zwar   bei  vier- 
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taehetii  Urefwochgel  tbeiJs  QÖrdlich,  Üwih  BÜdüch  dee  Stromt^s.  Slü  ^uht  von 
tlem  Eiseübiihnküot<?ni)iiDkt  Regenaburg  aus,  überschreitet  bald  dmauf  auf  eigeuer 
Brückte  den  Strom  nud  tritt  hiermit  auf  daa  nördliche  linke  Ufoi%  entsendet  bei 
Station  Sinzing  vvesttich  eine  Zweigbahn  nach  Alling,  nbfrbrvlckl  bald  wieder 
den  Flugs,  »chfckt  bei  Saal  sdiurmals  westlich  eine  Zw^^i^-balm  nach  Kelliuini, 
trifll  später  anf  den  uitf  dem  y^teiehen,  dem  rechten,  ['ananufer  getogenoo 
CentTÄlbahnhof  Ingolstadtt  eutfiendet  hier  BfidweatHch  eine  Zweigbahn  nach 
Angab urg  ([lochEoll),  überbrückt  vor  Donauwörth  den  Lech  und  bei  dieser 
Station  anf  gemeinschaftlicben  Gleiseanlagen  mit  der  unier  V.  bobiiüdelton 
Linie  LhiduQ-ITof  aberinala  die  Uonuu,  wodurch  sie  da^  nördlielh\  linke  Ufer 
gewinnt,  Anf  diesem  verbleibt  «ie  bis  kurss  vor  ihrer  Kinmujjdung  ia  die 
Milncbener  Lioie  bei  NeuoftiDgen,  weebulb  eie  hier  wieder  die  Donau  überscbreiteD 
mnas.    Steigungen  über  1  :  30Ü  kommen  auf  der  ganzen  Linie  nicht  vor. 

Von  dieser  llauptlinie  zweigen,  wie  schon  voratehööd  erwälint,  iih: 

u.  Sinzinir-Airm^i  4  km  lang,  liegt  auf  dem  nördlichen  Donunufer,  hat 
westliche  Richluug  nnd  steigt  unter  Benutzung  eines  kleineu  FUisäthales  mit 
olnem  Maximum  von  1  :  150  zu  ihrem  Eudpunkt  auf.  Sie  tat  s.  Z*  als  Vizioal- 
bubn  gebaut  nnd  wird  als  Secundärbabn  mit  einer  FubrgeBchwiodigkeit  von 
3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

\k  8aal-Kelhi^iuvDonauländei  5  km  lang,  liegt  auf  dem  südlichen  Douau- 
ufer,  hat  westlicbe  Eiehtnngt  steigt  zu  dem  Bahnhof  Eellielm  mit  einem  Maxi- 
mum von  1  :  300,  von  da  ab  aber  7ai  dem  hohen  DoDauufer  mit  J  :  üO  auf.  flie 
Htadr  Kelheim  liegt  auf  dem  nördlichen  Donauufer  und  iet  mit  dem  Bahnhof 
Keihi'im  miltelat  einer  Htraeaenbrücke  verbnndeu.  Die  Bahn  iat  ala  Vollbuhn 
gitbant,  wird  aber  äocuudav  mit  einer  Fahi'i^eschwiijdigkeit  von  2  Minuten  pro 
{  km  betrieben,  nnd  zwar  lindet  auf  Kelheini-Donauurer  nur  Güterverkehr  .ntatt. 

c.  Ingolfltadt-Augaburg  (Bochzoll),  02  km  hing,  liegt  auf  der  bayerieclieu 
Hochebene  und  führt  in  südwestlicher  Richtung  bis  ^ur  Station  HüchÄoll,  wo 
«ie  in  die  unter  VL  b»>handelto  JJanptlinie  Simbach-Müochun-Ulm  einfallt,  und 
auf  deren  GleiBen  sie  in  Augsburg  eingeführt  wird.  Daa  Maximum  der  Stei- 
gungen bestw.  Gefall  beträgt   I  ;  200. 

VllL  Pnaeau  -  Regensbnrg*  Nürnberg  *  Wür/sbnrg  -  Aachaffen* 
bnrg,  ist  vou  Paasuu  bii*  Wiirxburg  .V2\  km  laug,  vou  da  ab  aber  ^lerchbedimfend 
mit  der  unter  111.  behandelten  Huaptünie  Müncher*  ^  Würzburg  -  Aaehafrenburg. 
Die  Baba  hat  fast  durchweg  mit  nnr  ganz  geringen  Abweichungou  oordweatliche 
Richtung,  liegt  von  Fai^gau  bis  Regetiaburg  auf  dem  rechtt^u  Douauuf^r,  »um 
grosaten  Theil  im  Thal  derselben,  von  Regensbnrg  h]^  Nürnberg  auf  dem  fniü- 
kiscbeu  Jura,  dann  anf  der  frankiacheo  Terrasae  und  zuletzt  auf  dem  Hieiger- 
wald.  Sie  beginnt  auf  der  österreichischen  Grenze  ÖatJIch  von  Passau  nnd 
Steht  hier  rückwärts  in  Anacblnsa  an  die  österreichiacbe  Htaatabubn  von  Wien 
und  Lim.  (»leicb  dieaseits  der  Grenze  überachreitet  die  Bahn  deu  Inn  und  trilt 
bei  äusserst  ungünstigem  Terrain  in  die  Stadt  Passau,  Die  beschränkten  Haum- 
verhällnisse,  dadui-ch  veranlasst,  da^s  die  Sladt  zwischen  Donau  nnd  Ion  *'in- 
gezwängt  iat  und  diT  nordöstliche  Tbeil  der  bayerischen  Hochebene,  der  Steio- 
hardlwald,  zwiachen  Inn  und  Vils  kuapp  und  schroff  zur  Donau  abfällt,  machte 
es  nothwcndig,  da8S  die  Bahn  mittelst  einet$  Tunnela  unter  den  Strassen  iu  die 
Stadt  eingeführt  werden  mnsste.  Gleich  hinter  Fassau  nimmt  sie  aud westlich 
die  unter  IVe,  behandelte  Zweigbahn  von  Nennuirkt  ».  d,  Kott  in  ihr  Gleise 
{(egen  Fa^sau  auf.  *So  bleibt  sie  bis  auf  halbem  W*'g  gejreo  Vilahof«'n  hart  au 
dis  Donau  herangedrängt,   überschreitet   b*<i  g4«nanutem  t>rl  die  Yüs,   weiterhin 

au* 
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bei  PtaiUmg  die  kar,  kreuzt  \mr  d'w  unter  IVd,  bc^liaadelte  Linie  Eiaenak'm' 
Bösenheim,  nimmt  boi  Straablng  und  weiter  ht*i  Sünching  südlich  die  uüter  IC 
beliitüdelten  Zwi^igbtibDen  von  Npufaliiii  -  GdselhÖriag  ftuf  und  Rillt  m  Ober- 
traubliug  bis  hin  zum  Eiaenbwhjikuoteupuokt  ReJJ*?n^bu^g  »oBarameD  mit  der 
unter  I,  behandoltt>n  Hauptbahn  Münclien  -  Bot  Bald  bintor  Rogensburg  iihnr- 
schreitet  sie  getrennt  von  der  niiter  VII.  behuüdelten  Linie  Regeusburg  -  Ulm 
aoF  eigener  Brücke  die  Donau,  vorlti^Bt  hiermit  deo  Strom,  steigt  nun  onter  Be- 
uutzmig  von  Pluasthäleru  zum  fräükischen  Jura  ao,  senkt  aich  dann  zur  Ebone 
bei  Neumarkt  I  überschreitet  hier  den  Liidwigscanal,  entsendet  von  der  Station 
Neumarkt  südlicb  eine  Zweigbalin  nacli  Freystadt  uüd  Beibigries,  überbrückt 
noelimals  den  Cunal,  entsendet  bei  Funclit  Östlich  eine  Zweigbahn  nach  Altdorf, 
BÜdlich  eine  solche  nach  Weudelsteiü  und  tiifft  nun  auf  den  Eisenbahnknoten- 
punkt Nürnberg.  Von  hier  aus  läuft  sie  zusammeu  mit  der  Müoehen-Nürnberg* 
11g Fer  Linie  auf  gleichem  Planum  und  parallel  mit  der  Privatbahn  Nurnberg- 
Fürtli  (Ludwigsbahu)  bis  Fürth,  überschreitet  auf  dieser  Strecke  den  Ludwigs- 
canul  7Müi  dritten  Mal»  l»ewegt  ^ich  dann  unter  Benutzung  von  Flussthälern  aof 
der  fränkischen  Terrasse,  entsendet  hei  Hiegelsdorf  südwestlich  eine  Zweigbahn 
nacb  LangeozenoT  bei  Neustadt  ein©  aolcbe  in  gleicher  Richtung  nach  Winds- 
heim,  tritt  nun  auf  den  Steigerwald,  überschreitet  an  dessen  westlichem  Abhang 
bei  Kitzingen  den  Main  und  vereinigt  sich  bald  darauf  in  der  Station  Rotten- 
dorf  mit  der  ans  Norden  kommendeo  Linie  von  Scbweinfort,  mit  welcher  zu- 
sammen sie  dann  in  den  Eiseubahnküotenpunkt  Würzbarg  mündet,  vnu  wo  aus 
sie  gleiclibcdeutend  ist  mit  der  Müoc heu- Würzburg- Aschafl'enb arger  Bahn.  Das 
Ma:!ttmum  an  Steigungen  bezw,  Gefiill  beträgt  auf  der  Theilstrccke  Passan- 
riatiiing  l:  loO,  «uf  Plattliug  -  Regeööburg  1  :  ÜOö,  auf  Regensburg  -  Nürnberg 
1  :  lüü  und  auf  Nürnberg- Wurzburg  gleichfalls  1  :  lüO« 

Vüu  diei^er  Hauptlinie  zweigen,  wie  schon  vorstehend  erwähnt,  ab: 

a»  Neumarkt  i.  d*  Oberpfnlz  •  Beiingries  mit  Abzweigntig  Ureislbach-Frey- 
stadt,  zuaamnieö  ^J7  km  lang,  hat  in  der  Hauptlinie  südliche  und  in  dem  Zweigo 
westliche  Richtung.  Sie  führt  zunächst  auf  dem  östlichen  Ufer  des  Ludwig- 
caualsi  überschreitet  denaelben  vor  der  Station  Greislbuch  und  gubelt  sich  hier 
in  die  Linie  nach  Beilngriea  und  in  die  nach  Freystadt,  Die  Erstere  begleitet 
nunmehr  den  Cunal  auf  dessen  westlichem  Ufer  in  streng  südlicher  Richtuug 
bis  zum  Endpunkte  Beilngries.  Die  Freysladter  Linie  hat  westliche  Eicbtung 
und  endet  in  der  genannten  Station  gleichfalls  ohne  weitere  Fortsetzung.  Hei 
der  gemeinaameu  Strecke  und  der  Reilngrieser  Linie  sind  Steigungen  und  Gefäll 
bis  1  :  50,  auf  der  Frey^tadter  Linie  solche  bis  1  ;  40  vorhanden.  Beide  Linien 
sind  ais  Secundärbahn  gebaut  und  werdeu  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
:^  Minuten  pro  l  km  betrieben, 

b,  Feucht-Altdurf,  12  km  lantjt  liegt  ouf  dem  fränkischen  Jura,  hat  öst- 
liche Richtung  und  steigt  zuletzt  mit  1  ;  (30  nach  Alidorf  auf^  wo  sie  ohne 
weitere  Fortsetzung  endet.  Sie  ist  e.  Z,  als  Vizinalbahu  gebaut  und  wird  gegen- 
wärtig als  Secundärbahn  mit  *J  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben. 

Ct  Feucht- Wendelstein j  5  km  laug,  hat  südwestliche  Richtong  und  bei 
welligem  Terrain  Steigungen  bezw.  Gefäll  bis  1  :  60.  Der  Endpunkt  W'endel- 
§teiu  liegt  am  i:>öilichen  Ufer  des  Ludwigscauala.  Sic  ist  als  Secundärbahn 
gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  be- 
rieben. 

d.  Siegelsdorf -Langenzcnn,  6  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung  and 
bis  zu  ihrem  Endpunkte  äusserst  günstige  Terrainverhältniase,  so  daas  nennens- 
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Vizirinlbnhii  gebaut  uod  wird  nie  SecQtidurbuliii  mit  eint^r  FabrgegclivviQdi*i:keit 
voß  3  Miouten  pro  1  km  bot  rieben. 

e,  Neustüdt  ü,  d.  Aisch  -  Wiiulshelui,  15  km  btDg,  liegt  iiuf  dem  Stuiger- 
wubie  und  fuhrt  la  südwestlicher  RieUtuü<^  mit  Hteij^un^oD  bla  l  :  150  dhcU 
tlirvm  PlDdpniikte  Wiudalietni.  Sie  ist  s.  Z,  uls  Viziaalbahti  gebaut  tmd  wird 
Becundär  mit  ointar  Fahrj^cBchwtQdigküit  von  3  Mioaten  pro  1  km  betrieben. 

IX.  CrailsliQira-Nüriiberfr-Eger  uud  Niirrib er f^- Fürth  im  Waldt% 
ist  in  der  gemeiDechaftllchtiU  Sireckt?  von  der  Luüdesgreuze  bei  Craikheim  bis 
Nrtruberg^  80  km,  m  Nüroberg-Egrer  151  km  iiud  Nürnberg-Furlb  i,  W.  101  km 
laD^,  Die  Bahü  begirmt  uuf  der  bttyi^iacli-württembergiöchen  LandusgreoÄe  boi 
Crailsheitn,  hat  rückwärts  Aoschlnsa  au  die  wiirltembergieche  Staatsbabn  von 
Htattgart  and  liegt  bei  nordoal lieber  RichttiDg  bfa  Nüruberg  auf  der  fräiikiachen 
Tf'rrasse.  In  diesem  Thcil  etclit  sie  auf  Station  Dombühl  in  der  Zweigbabn 
Dombllhl  -  NördliogCD  in  VerbiiidiiDg  mit  der  imter  V.  behandelten  Ilauptlinio 
von  Lindau  über  Nordlingen  und  Pleinfeld  nach  Nürnberg,  überschreitet  dit' 
Altniölil,  kreu7.t  bei  Ansbach  die  unter  IIL  bebaüdelto  Haaptlinie  Münehen- 
Aschafir»enburjr  und  trifft  dann  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Nürnberg,  kurz 
vorher  dio  Hednitz  und  den  Ludwigscauvil  überbruekiHid.  In  Nürnberg  i^abrlt 
eich  in  die  vorstehend  aoi^egtibentin  beiden  Zweige* 

Die  Egerer  Lioie  hat  vorherrscheud  nordöstliche  Richtung,  liegt  zum 
grössten  Theil  auf  dem  fränkischen  Jura,  mit  der  Endstrecke  aber  auf  dem 
Fichtelgebtrge.  Von  Nürnberg  aus  beuulzt  sie  auf  weite  Strecke  bis  zur 
Station  I'egidtz  das  enge  Thal  des  gleicbnamigeu  Flusses ,  ist  hierbei  durch 
das  Terrain  gezwungen,  dem  Lauf  desaelbfrn  sich  eng  anzupassen^  woran?  sich 
bis  Hersbruck  eine  östliche  und  von  da  bis  Fegntts  eine  nördliche  Richtung 
ergiebt,  und  was  2D  Mal  die  Ueberbrückung  des  Flusses  sowie  die  Durch- 
brechung vorspringender  Bergraasseti  mittelst  sieben  Tunnel  erforderlich  machte. 
Auf  dieser  Strecke  entsendet  sie  eine  Zweiglmhn  von  Uersbruck  südöstlich  Dach 
PommeUbrunn  an  der  Further  Linie.  Voo  Fcgnitz  aus  bat  die  Bahn  wieder 
nordöstliche  Richtung,  nimmt  bei  Schnabel waid  die  unter  IIb.  genannte  Zweig- 
bttha  von  NeueDmarkt-Bavreuth  aaf^  schneidet  bei  KIrchenlaibach  die  unter  Id. 
bt^handelte  Zweigbahn  Weiden-Bayreuth,  überbrückt  weiterhin  die  Fichtelnaab^ 
gieigt  nun  znm  Fichtelgebirge  auf,  kreuzt  bei  Marktrt'dwitz  die  unter  I.  behan- 
.IcUe  Hauptbahn  München  -  Regensburg- Hof  und  mündet  endlich  in  den  Fisen- 
hahnkDoteDimnkt  Eger.  Auch  auf  der  Theilstrecko  von  Pegnitz  bis  Eger  machte 
sich  die  DurcbbrechuDg  des  Gebirges  mittelit  dreier  Tunnel  erforderlich. 

Die  Fürther  Linie  hat  bis  Neukirchen  Östliche,  von  da  bis  Cham  södöst* 
liehe  und  iu  der  EndiStrecke  nordöstliche  Richtung,  Westlich  der  Naab  liegt  sie  zuerst 
auf  dem  fränkischen  Jura  und  dann  auf  der  pfälzischen  Platte,  östlich  derselbün 
aber  auf  dem  dcu  südlichen  Theil  des  böhmiachbayerischea  Waldgebirges  bil- 
denden bayerischen  Wald,  Bis  iu  die  Höhe  von  Hersbruck  lülifl  sie  parallel 
«ur  vorigen  Bahn,  halt  sich  hierbei  aber  stets  auf  dem  südlichen  linken  Ufer 
der  Pogüitz,  nimmt  bei  Pommelsbrunn  den  vorher  genaruiten  Zweig  von  Hera- 
brück  auf,  eutseudet  weiter  bei  Neukirchen  nordöstlich  eine  Zweigbahn  nach 
Weiden,  führt  über  die  Stadt  Amberg,  tritt  bei  Irrenlohe  an  die  unter  L  be- 
handelte Hauptbahn,  benutzt  bis  Schwandorf  Planum  und  Gleis  dieser,  uber^ 
schreitet  bei  letztgenannter  Station  diu  Naab  und  tritt  später  \m  Rödiog  an 
den  Regen  heran,  dessen  l'hal  sie  bei  iliam  wieder  verläset.  Von  hier  aus 
führt  sie  in  nordöstlicher  Richtung  zuuächat  bis  zur  Stadt  Fürth  und  weiter  bta 
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AD  die  böhmiBcbe  Grenze,  auf  welch  leUti?ror  Htrecki'  ein  Berg  noch  mitt*?lBt 
ein<v8  Tiinuela  dmcbbroelicn  werd^o  nmsste;  auf  der  Grenze  fiudei  sie  Fort- 
sützoug  in  dt'r  boh mischten  WestbiiliD  nach  Pilsen  und  wdter  nach  Prap. 

DttS  Maximum  an  Hteigiingeii  b«zw.  Gefäll  auf  den  ernisidnen  Theiletrocken 
stellt  eich,  wie  folgt:  CrailBhoim-Nürnbt'rj?  l  :  150,  Nürubtng-HersbriH'k  1  :  200, 
Flerebru€k*Ef^er  1:150,  Nfirtibi^rg-Fümmelebrnon  1:180,  Pommelabrium-Anibergr 
1  :  100;  Amberg-Schwaiidorf  1  :  300,  Schwaodorf-Farth  i,  \V.  1  :  148  und  Fiirth- 
öeterreichischü  Grenze  1  :  97. 

Ton  dießer  Hanptliuie  »weigen,  wie  schon  vorötehend  erwähnt,  ab: 

a.  Dümbühl-Nörcilinj^<?n,  51  km  lang,  liegt  auf  der  franlcinchen  Terrafso, 
filbrt  in  südöstlicher  Richtung  über  Feuditwangen  und  Dinkelsbiihl  und  findet 
in  Nönllingen  PortsetKung  gegen  Mtißchen  üud  Lindau.  Dio  Bahn  iat  in  drei 
Tbeilen  zu  verschied vrnen  Zeiten  gebaut  und  zwar  Dombühl  -  FuBchtwangen  als 
Vizinalbuhu  mit  einer  Maximulsteigung  von  1  :  200,  Fexiclitwaugen- Dinkelsbühl 
und  Diiikelsbühl-Nördliugen  aber  als  8ecundarbalinen  mit  Steigungen  bis  1  :  74 
bezw*  1:11L  Die  ganze  Linie  wird  ehiheitlicli  als  Seen ndärbuhn  mit  einer 
FahrgesehwiDdigkeit  von  2  Mionteii  pro  l   km  betrieben. 

b.  HerslMöck-Pommelsbruiinj  5  km  lang,  hat  södöatlicbe  Richtung,  eiou 
Majcinmlsteigung  von  1  ;  175  und  nberbrückt  die  Pegnitz. 

c.  Nunkirchen  -  Weiden,  5t3  km  langt  lä«gt  zuerst  auf  dein  fninkischeu 
Jura,  Bpiiter  auf  der  pfälzischen  Platte  in  sehr  unbequemem  Terrain,  weshalb 
von  der  Haaptnchtuug  nach  Nordosten  häutig  abgewichen  werden  musste,  und 
mündet  bei  Weiden  in  die  unter  L  behandelte  Hauptbnie.  Sie  iat  als  Vollbahn 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  als  Secun  dar  bahn  mit  einer  Fuhrgesch  windigkeit 
von  2  Minoten  pro  1  km  betrieben. 

Diejenigen  Linien,  bei  welchen  in  vorstehender  Abhandlung 
nicht  specicll  angegeben  iat,  dass  sie  als  Yiztnal-  oder  Secnndär- 
bahnen  gebaut  sind,  sind  als  Vollbahnen  hergestellt  und  werden, 
soweit  nicht  Gegenthoiliges  besonders  vermerkt  ist,  auch  als  solche 
betrieben. 

Nach  Vorstehendem  ergeben  eich  für  die  bayerischen  Staatäbahnen  23 
Änschlussputikte  an  die  BahnnelBe  anderer  Staaten  und  5  au  bayerische»  in 
Privatbesitz  und  Beirieb  etehende  Lokalbahnen,  wozu  noch  der  indirecte  An- 
gchluös  in  Lindau  mittelst  TrajectscbIflTahrt  an  das  badische  und  an  das  schwei- 
zerische  Bahnnetz  kommt.  Nach  den  einzelnen  Babnnetzeu  getrennt  bestehen 
3  Anschlüsse  un  das  süchsische  Staatsbahnnetz:  bei  Hof,  bei  FmoÄensbad  und 
bei  Kger;  3  Ansehlüsae  an  die  preussischen  Staatsbahnen:  bei  Probstzella  und 
bei  Ritscberibfluaen  (Directionsbezirk  Erfurt)  sowie  bei  Gemünden  (Directioua- 
beKirk  Frankfurt  a.  M.);  2  Auschlüsse  an  die  Wirrabahn:  bei  Liehtenfels  ond 
bei  Meiningen;  l  Doppelanechlusa  an  die  Linien  der  Heasiecben  Ludwigsbahn: 
in  Asehaffenburg  gegen  Frankfurt  a.  M.  und  gegen  üarmstadt;  *2  AnsebUisse 
an  die  badischen  Staatsbahnen:  bei  Wertheira  und  bei  Würzburg;  4  Ansehlüsso 
an  die  württembergiechen  Staatsbabnen:  bei  ('railsheim,  bei  Nördlingen,  bei  Ulm 
und  bei  Memmingen ;  2  indirecte  Anechbisse  an  das  schweizeriaehe  Bahnnetz: 
von  Lindau  aus  mittelst  der  Österreichischen  Vorarlberger  Slaatsbahn  und 
mittelst  TrajeetschiflTahrt;  7  Anschlüsse  an  die  österreichischen  ätaatsbahn- 
lißieu:  bei  Lindau,  bei  Salzburg,  bei  Sinibach,  bei  Passau,  bei  Eisenstein,  bei 
Eger  und  bei  Aach;  1  Anschlusa  an  die  österreichische  Südbahu:  bei  Kufstein; 
l  Anschluss  tu  die  böhmische  Westbahn;  bei  Fürth  i,  W,  und  2  AnBcblüase  an 
die  Buschtiehrader  Eisenbahn:  bei  Eger  und  bei  Franzensbad;  ferner  1  Anschlus« 
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tto  die  bayemche  Privallmlin  Ntinjbt^rg-Furth  (Liichvigabaliu):  bei  Üous;  1  An- 
achl083  QD  die  Schaftlacli-OmuDder  FrivatbubDi  btu  Schafilach  uiid  3  Anschlüsao 
aa  <\\f*  eiiizclueo  Linien  dw  Müiieljpöer  LnkulbaliihActiengesyllschart:  boi  HuDt- 
hu  reo,  büi  Oberdorf  uiid  bei  Miiriian. 

Für  den  Darchgan^sguterverkebr  cr^ebeo  sieb  hieraus  74  verechiedene  Re- 
latioaeD,  för  den  DurcUgaDgfspersonenverktihr  darcb  die  Eiurichtari^  disr  combi- 
nlrbari'D  RuiidreiBtibillets  aber  noch  mehr. 

Die  wichtijnfätea  DarcliErnugsliDieu  für  den  Perso  neu  verkehr  ai  od  r  Simbach- 
Miincheti  und  Öiilzburg  -  Miiiicben  *  Ulm  für  deo  Verkehr  zwiflühen  Oeaterreicli 
eioerseits  uud  Württemberg,  Baden,  Elsass-Lothringeu  uud  Frankreich  auderer- 
seit^:  Passan  -  Nürnberg  •  Aschaffenbur^  für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreieh 
einorseits  und  Frankfurt  a.  M.»  den  Rhein  landen^  Holland,  Belgien  und  England 
andereracits;  Hof  -  Eegensburg  -  München  bezw.  Hof- Bamberg  ood  Probstzt*!!»- 
Bamberg- Nürnberg- MüDclieij  und  weiter  von  München  nacli  Kufetein  für  den 
Verkeln- zwischen  dem  nordöstlichen  Deutschland  und  Italien  über  den  Brenner; 
HoMTücbstadt  bezw.  Probätzella- Hochs'tadt-Bivmb+^rg-Nüniberg-NÖrdling'en- Augs- 
burg-Lindau  für  deji  Verkehr  zwi8ch».*n  dem  nordiVatlichen  Deutschland  und  der 
Schweiz. 

Die  wichtigaten  L>urchgttngslinien  fiir  den  Güterverkehr  ainci,  geordnet 
uiMih  den  in  den  drei  Jiibren  1886, 88  tranaportirten  Mengen,  folgende:  öimbach- 
München  -  Lindau  für  deo  Verkehr  zwischen  Oesterreich  eineraeita  und  den 
Bodenaeeuferetaaten  sowie  Italien  (über  den  St.  Gotthard)  ündererseite;  Passau- 
Nüriiberg-AacliaflVnburg  für  den  Verkehr  zwischen  dem  sudliciien  Oeaterreich 
einerseits  und  Frunkfurt  a.  ÄL,  den  Eheinlauden,  HoUand^  Belgien  aowie  England 
andererseits;  Sitnbach  -  München  -  Ulm  für  den  Verkehr  »wifohen  Oesteireich 
eineracitfl  und  Württemberg,  Baden,  Elaaaa-Lothringen  Sfjwie  Frankreich  anderer- 
aeit«;  Ritöchenhauaen -Schweinfurt  •  Würzburg  für  den  Verkehr  zwischen  dem 
nordöstliehen  und  dem  südwestlichen  Deutachland:  Hof- Lieb tenfela  für  den  Verkehr 
zwiaeben  düui  Königreich  Sachsen  und  dem  südwestlichen  Thüringen ,  wobei 
besüoders  der  Kohlen  verkehr  von  Bedeutung  ist;  Hof- Bamberg-Nürnberg- Crails- 
heim für  den  Verkehr  zw  lachen  dem  nordösllicheij  und  dem  süd  westliehen 
Deutsöhlaad;  Hof-Schweinfurt-AschalfeDburg  für  den  Verkehr  zwischeo  dem 
Königreich  Sachsen  einerseita  und  Frankfurt  a.  M  ,  dem  südlichen  Theil  vom 
Gfossherzogthura  Hessen»  der  bayerischeu  Rheiapfalz  sowie  ElßaBS-Lothriugen 
andererseits;  Wurzburg-Bamberg-Hof  für  den  Verkehr  zwischen  dem  südwest- 
lichen und  dem  nordöstlichen  Deutachland,  besoudei'a  dem  Königreich  Sachsen  ; 
Franzensbad-Asch  für  die  Kohlentrausporte  aus  dem  böhmischen  Kohlenrevier 
nach  Rossbach;  Frnnzeusbad-Lichtenfels  für  den  Kohlenverkehr  aua  Böhmen 
nach  dem  westücheu  Thüriogen;  Aachaffenburg-Lohr' Wertheim  bauptsÜchlicb 
fdr  den  Kohlen  verkehr  aus  dem  Ruhrgebiet  uach  dem  südwestlichen  Deutsch- 
Ittnd;  Eiseusteiu-Rosenbeira-Kufatein  für  den  Verkehr  zwischen  Böhmen  einer- 
seits urid  Tirol  sowie  Italien  andererseits,  (lu  Vorstehendem  sind  die  einzelnen 
Relationen  des  Güterverkehrs  in  derjenigen  Richtung  angegeben»  in  welcher 
sich  der  Verkehr  hauptaächlich  bewegt.) 

Die  bayerischen  Staalsbahnen  sind  bislang  zum  grössten  Theil  eingleisig 
hergestellt,  Doppefgleise  finden  sich  meist  nur  auf  denjenigen  Theiltitreckeni 
welche  zwei  oder  mehreren  Eelatiotien  dienen,  wobei  jedoch  zu  bemerken,  dass 
auch  dio»e  noch  nicht  sämmllich  Doppelgleise  haben.  Zweigleisig  sind:  Von 
der  unter  II.  behaodelten  Hauptbahu  die  Theü&trecken  Lichtenfels^Hochatadt 
8  km   und  Unterst  ei  uach  (vor  Neueomarkt)-Hor8nohai8che  Qrense  72  km;    von 
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dor  uüti*r  III.  behaaiielten  Haupibnhn  die  TlidlstreckeD  Wurxbnrg-Aschaffen- 
biirg'Gi'eiiÄo  j^egeo  Hiioau  1(H\  kra  und  Scbwuioftjrl-Wingolebangeö  11  kin;  dio 
iirili^r  III  b.  behandeltt^  strecke  Wüizburju^-Heidin^eftikl^budische  Gronze  24  km; 
von  der  unter  IV  h.  behandelten  Linie  dit^  Tbeilstreüke  Mtmclieu-Grosshesselohe 
11  kra:  von  der  uottjr  V.  behimdeUen  Hauptbahn  die  Theilatrecke  Lindnu 
OberrLitnan  U)  km:  von  der  uutt'i*  VI.  behfindeltoii  Hauptbahn  die  Theilstrbckuü 
Münehen-An«]rsburg  i\2  km  und  NtnoffiDgeD-Neuubii-würUeaibergische  Grenze 
30  kini  von  der  «ntei-  YI  b,  behandelteQ  Lmle  die  Theilatrecke  Pj*sing-Starn- 
lierg  20  km;  von  der  anter  IX.  behandelten  HaQptbahn  die  Tbeilstrecke 
wurltembergiscbe  Grenze  bei  Crailsbeira-Nürnberg-Mö^eldt>rf  84  km,  znaammeD 
nmd  438  km  gegenüber  einer  Geeannmtbaulänge  der  bayerischen  Staata-  und 
Privat pachtbuhueü  von  zusammen  rund  4704  km.  Dies  ubcrans  ungri listige 
Verb  alt  ni  SS  erfahrt  aber  eine  AeDderunir  zum  Bessero,  indem  laut  Gesetz 
von  1889  die  Sl recke  Müiiehen-Laudshut  der  unter  L  behandelten  Hauptbabo 
die  Theilalreckeu  Munclieü-Ingolstadt-Treuehtlingeu,  Fürth-Bamberg-Lichtenfela 
und  Hochfitudt'üiitoretelnaeb  der  unter  IL  behandelten  Hauptbahn,  die  Strecke 
Aogslturg'Neuol'ßnjj^eü  der  unter  VL  behandelten  Hauptbahn  und  die  Strecke 
Fürtb-Rüttetidorf  der  unter  VUK  behandelten  Mauplbahn,  zusammen  rund 
4fjl  km,  mit  Uoppelgleisen  ausgebaut  werden,  wodurch  sieb  obiges  VorhäUnias 
auf  ÜOÜ  zu   4704  km  ändert. 


Breiueiisc^lic  Staatseiseiilialiiieii. 

Die  Freie  mid  HaiisesUdt  Bremen  hatte,  wie  bereits  auf 
Seite  41  und  288  angegeben,  einen  weit  über  ilire  Landesgrenzen 
hinansgelienden  Eisenbahnbesitz,  doch  ist  der  grösste  Theil  des- 
selben, wie  dort  gleichfalls  erwäbut,  1884  in  das  Eigenthtim  des 
l»reussischen  Staats  übergegangen,  so  dass  sieh  der  gegenwärtige 
Staatsbalmbesitz  Bremens  mir  noch  atif  kurze  Theilstrecken  innerhalh 
ihres  politischen  Gebiets  beschränkt.  *  und  zwar  auf  diejenigeu 
Bahnhüfsanlagen  und  Anscldussstrecken  in  dem  Machtbereich  der 
prenssischen  Staatsbahnverwaltung,  welche  diese  nicht  käuflich  mit- 
erwerben wollte,  sowie  auf  die  s,  Z.  seitens  Bremens  selbst  gebaute 
Theilstrecke  von  der  Linie  Bremen-Oldenbui-g  innerhalb  des  Weich- 
bildes der  Stadt  Bremen. 

Zu  der  erstgedachten  Kategorie  gehören  die  Bahnhofsanlagen 
in  Bremerhaven  nebst  0^63  km  freier  Strecke  in  Richtung  auf 
(jeesteraunde,  sowie  innerhalb  der  Stadt  Bremen  die  von  Preussen 
nicht  mit  erworbene  Theilstrecke  der  Weserbahn  (Bremen  Haupt- 
bahnhof-Bremen Weserbahnhof)  vom  Weserbahnhofe  aus  in  einer 
Länge  von  Oj^h  km  und  die  Abzweigung  aus  der  Weserbahn  nach 
dem  Neustädter  Bahnhofe  in  Bremen  von  dem  hiernach  sich  er- 
gebenden Gabelpunkt  an  0,02  km  lang.  Hiervon  sind  die  Bahn- 
aulagen in  Brem^erhaven  als  Theil  der  Linie  Geestemünde- Bremer- 
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haven  laut  Stantsvertrag  mit  dem  ehemaligen  Kfmigreich  Hannover 
vora  2B.  Februar  1B59  errichtet  und  am  23*  Jannar  18fi2  dem 
Verkehr  übergeben,  die  in  hremenschem  Besitz  verbliebene  Rest- 
strecke der  Weserbahn  dagegen  laut  Senatsbesclüuss  vom  1.  Oktober 
1850  gebaut  nnd  am  1.  Febniar  1860  eröffnet  und  die  Abzweigung 
aus  der  Weserbahn  nach  dem  Neustädter  Bahnhofe  als  Theilstrecke 
der  Linie  Bremen -Oldenburg  zufolge  Staats  Vertrages  vom  8.  Mäi*z 
1864  mit  dem  Grossherzogthura  01deubm*g  hergestellt  und  am 
15,  Juli  1867  dem  Betriebe  übergeben.  Betreffs  der  übrigen  Ver- 
hältnisse dieser  Streckeuj  deren  Geschichte  aus  der  weiter  zurück- 
liegenden Zeit  bereits  auf  Seite  288  mit  enthalten  ist,  haben  wir 
es  hier  nm-  mit  der  Zeit  nach  dem  1.  Juli  1884  zu  thun,  unter 
welchem  Tage  die  Uebergabe  der  an  Pi'eussen  verkauften  Bahn- 
strecken erfolgte. 

Eine  genaue  Angabe  des  Anlagecapitals  für  die  Bahnanlagen 
in  Bremerhaven  und  für  den  Bremen  verbliebenen  Theil  der  Weser- 
bahn ist  nicht  möglich,  weil  diese  Anlagen  als  dem  Schiff-  und 
Eisenbalmverkehr  gemeinschaftlich  dienend  bei  Bremen  ä  conto 
^  Häfen''  zu  Buch  stehen  und  eine  Ausscheidmig  derselben  nicht 
thnnlich  ist;  das  Anlagecapital  der  0,62  km  langen  Theils trecke 
nach  dem  Neustadter  Bahnhofe  aber  ist  mit  102  87 ß  Mk.  berechnet, 
Biese  di^ei  Theilsti*ecken  von  zusammen  l^tiii  km  Länge,  welche  von 
Eröffnung  an  in  hannoverschem  bezw*  preussischem  Staatsbahnbetrieb 
gestanden  haben,  sind  noch  nach  wie  vor  an  die  preussische  Starats- 
bahn  Verwaltung  (Direction  Hannover)  zur  Benutzung  nberlassen ; 
der  geschäftliche  Ausdi'uck  lautet  auf  „verpachtete*^  indes  ist  dieser 
Wühl  nicht  der  richtige,  da  Bremen  (nach  seinen  eigenen  Mit- 
theiluugen  an  uns)  absolut  keine  Pacht  bezw.  Entschädigung  von 
Preussen  erhält. 

Die  Strecke  vom  Neustädter  Balmhofe  bis  zur  Weichbild- 
grenze der  Stadt  Bremen  in  Richtmig  auf  Oldenburg  ist  gleicM'alls 
auf  (irund  des  Staatsvertrages  mit  dem  Grossherzogthum  Oldenburg 
vom  8.  März  1864  seitens  Bremens  gebaut,  am  15.  Juli  1867  gleich- 
zeitig mit  der  oldeubm*gischen  Staatsbahnlinie  bis  zm*  Stadt  Oldenbui'g 
eröffnet  und  von  Anfang  an  pachtweise  an  die  grossherzoglich 
oldenburgische  Staatsimhn Verwaltung  zu  Benutzung  und  Betrieb  über- 
lassen. Die  Länge  derselben  beträgt  O^w  km;  das  Anlagecapital 
einschliesslich  der  Brücke  über  die  Weser  belief  sich  ursprünglich 
auf  1895  211  Mk.  und  stand  ult.  1888  mit  lOOöllO  Mk.  zu  Buch. 
Die  üldenburgische  Staatsbahnverwaltung  hat  dasselbe  Vertrags- 
gemäss  mit  4  7o  ^^  verzinsen;  ausserdem  hatte  sie  aber  vor  Ver- 
kauf der  Weserbahn  seitens  Bremens  an  Preussen  für  Mitbenutzung 
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fler  Strecke  vom  Neiistädter  nach  dem  Hauptbahuhofe  in  Bremen 
beliiifs  Einfüliriin^  ihrer  Züge  in  diesen  als  Zins  für  die  hierzu  be- 
sonders hergestellten  Anlaoren,  some  als  Unterhaltmigskosteii  n.  s.  w. 
noch  eine  Extraentschädignog;  an  Bremen  zu  leisten,  welche  urspriing- 
lieh  10  611  ilk*  betrug,  durch  Nachtragsvertrag  vom  26,  Mära  1875 
aber  aitf  43  247  Mk.  und  1877  auf  circa  51  000  Mk.  erhöht  worden 
war-  Seit  Verkauf  der  Weserbahn  an  Preussen  einhält  Bremen  von 
Oldenburg  jedoch  nur  noch  die  vertragsmässigeu  4  "/„  Zinsen  für 
die  Strecke  vom  Neustadter  Bahnhofe  bis  zur  WeichbUdgreusce  der 
Stadt  Bremen,  was  unter  Corapeusiruug  mit  einem  seitens  Bremens 
bezüglich  des  Neustadter  Bahnhofes  zu  tragenden  Kost^nantheil 
nach  dem  Kapitalstaude  ult,  1888  die  Summe  von  74  350  Mk*  aus- 
macht, während  die  Entschädigung  für  Mitbenutzung  der  Strecke 
vom  Neustädter  nach  dem  Haiiptbahutiofe  seitens  Oldenburgs  nun- 
mehr an  Preussen  gezahlt  wii'd.  Die  von  Oldenburg  au  Bi'tsmen 
zur  Auszahlung  gekommenen  Beträge  bezifierten  sich  für  die  ein- 
zelnen Jahre  in  Markwäbruog  und  in  Procenten  des  in  Rechnung 
zu  ziehenden  jeweiligen  bremeiischeu  Anlagecapitals,  wie  folgt: 

pro     1807         1868         1869         1870         1871         1872 
ab  15. Juli  50  032     11G190    117202    117202   117202    117202  Mk. 

^    5,78       ^    5,83       =r    5,HS       =    5,H8      =^5,88      =^    5,88  Vo 

pro    1873        1874       1875        1876     1 1.77bis31/ai878 
117202  163800  188278   188278  291792 

=   5,8«      ==   8,!«      =    9,11       ^   9,41  ^^    11,66 

pro   1879/80     1880/81     1881/82     1882/83     1883/84 


1878,79 
222  376  Mk, 
=  ll,n% 
1884  85 
74113  Mk* 

=    3,80% 


231383   213  301   219  149   219  228   219  228 

=  lljfiQ   =  10,66   =  10,  W   =  1Ü,M   =^  10,N 

pro  1885  86  1886/87  1887/88  18S8/89 

74130    74143    74  317   74  350  Mk. 

:^    3,*^'j         ^    3^8ii         ==    ;i,v<ö         ^   3 »00  ^7n 

Zum  Schluss  sei  hier  nocli  besonders  hervorgehoben,  dass 
Bremen  aul^  seinen  Staatsbahnstrecken  nie  eigenen  Betrieb  gehabt 
hat,  weshalb  dieselben  betreffs  der  Organisation  zu  den  prenssischen 
bezw.  oldeuburgischen  St^atsbahneu  zu  rechnen  sind,  bei  welchen 
auch  die  geographische  Abhandlung  zu  finden  ist. 


Die  ReiclifseiHenlialmeii  in  ElsaKS-LothriiigeiL 

Die  Eisenbahnen  der  in  dem  Friedensvertrage  1871  von 
Frankreich  an  das  Deutsche  Heicli  abgetretenen  Ländergebiete 
Elsass  und  Lothringen  standen  durchweg  in  Privatbesitz  nnd  fielen 
deshalb  nicht  ohne  Weiteres  dem  Deutschen  Reich  mit  zu. 
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Der  weitaus  gi^össte  Theii  derselben  war  Eigenthum  der 
„FranzüsischeE  Ostbahiigesellschaft^*,  nur  die  kurze  Lokaibahn 
Colmar-Münster  gehörte  der  Stadt  Münster  i,  E.  Der  Uebergaiig 
der  erstgedaebten  Linien  in  den  Besitz  des  Dentschen  Eeidies 
Würde  in  einem  besonderen  Zusatzartikel  zu  dem  Friedensvertrage 
zwischen  Deutschland  und  Frankreich  vom  10.  Mai  1871  dahin 
vereinbart,  dass  die  französische  Regierung  dieselben  ihrerseits  von 
der  Ostbahngesellsclmft  käuflich  erwarb  und  dann  dem  Dentschen  Reich 
gleichtaUs  käuflich  zu  Eigenthum  überliess.  Dasselbe  zahlte  hier- 
für an  die  französische  Regierang  die  Summe  von  325  000  000  Francs  = 
260  000  000  Mk*  unter  Anrechnung  auf  die  Kriegskostenentschädigung» 
Hierdurch  fielen  dem  Deutschen  Reich  folgende  Linien  zu: 

1.  Strassburg'Mülhausen- schweizerische   Grenze  gegen 

Basel 138,»a  km 

2.  Strassburg-Vendenheim-D.  Avricourt  Grenze  geg.  Nancy       DO,o7    », 

3.  Strassburg-Hagenau-Weissenburg-Grenze  gegen  die 

bayerische  Pfalz  unter  Abzweigung  von  der  vorigen 

Linie  in  Vendenheim fiT.ai    „ 

4.  iireussische  trrenze  zwischen  Saarbrücken  und  Forbach- 

Remilly-Metz-Novöant-Grenze  gegen  Nancy   mit 
Verbindongscurve  bei  Metz   ,....,,.       89,0:;    „ 

5.  Metz- Diedeuhofen- Grenze    bei    Bettemburg    gegen 

Luxemburg 46,«i    „ 

6.  31ülhausen- Grenze   bei   Altmünsterol   gegen    Beifort      34,7.'i    ,, 

sowie  die  Zw^eigbahnen  zu  Nr»  1: 

a.  Strassburg-Kehl  ilitte  Rhein 1,m%    „ 

b.  Strassbarg-Molsheira-Mutzig  mit  Zweigen   von 
Molsheim  nach  Wasseluheim  und  nach  Barr    *       4k,i.i    ,, 

c.  Schlettstadi-Markirch 21,:»?    „ 

d.  BoUweüer-Gebweiler ,         6,ii>    „ 

e.  Lutterbach  (bei  Miilhausen)-Thann*Wesserling 

mit  Zweig  von  Seniiheim  nach  Sentheim     .     .       40,ti    ,, 
Die  Zw^eigbahn  D.  Avricoui't-Dieuze  zu  Nr.  2      .       23,  i?    ,, 
Die  Zweigbahn   Hagenau  -  Saargemiind  -  Beningen- 
Karlingen  zu  Nr.  3 115,«8    ,» 

Die    Anschlussstrecke    von   Saargemünd    bis    ziu' 

l»reu8sischen  Grenze  gegen  Saarbrücken      •     ,         O^t:.    j, 
mid  die  Zweigbahn  Diedenhofen-französische  Grenze 

hinter  Feiitsch  gegen  Sedan  ,     .     .     .     .     .     ,       17.4m    ^, 

8umma     739,i>§  km. 
Ferner  war  die  Strecke  von  Metz  gegen  Verdun  im  Bau  und 
die   Linien   Diedeuhoten  -  Karlingen   sowie  Wesserling  -  Remiremont 


—     620     — 


ziim  Bau  vorbereitet;  hiervon  sind  seitens  des  Dentscheu  Reiches 
aber  nur  die  beiden  ersteren  zur  Ausführung  gelain^t,  die  letztere 
dagegen  wurde  fallen  gelassen.  Das  auf  diese  Neubaulinien  be- 
i'eits  aufgewendete  Capital  war  tu  obigem  Kaufpreise  mit 
14  980  092  Mk.  berechnet.  —  Die  der  Stadt  Münster  1.  E.  gehörige 
18,58  km  lange  Zweigbahn  Colmar-Mimst^är  erwarb  das  Deutsche 
Reich  laut  Vertrag  vom  12,  Dezember  1871  für  2160  000  Afk. 
gleichfalls  käuflich.  Ausserdem  waren  seit,ens  der  französischen 
Regierung  die  Linien  Haarbiu'g-Saargemüud»  Courcelles-Teterchen 
und  Nancy-Chäteau  Salius  mit  Zweig  nach  Vic  einer  neu  gebildeten^ 
der  „Lothringischen  Eisenbahugesellschaft*' ,  coucessionirt.  \^on 
diesen  befanden  sich  bei  Ausbruch  des  Krieges  Saarburg  -  Saar- 
geraünd  im  Bau,  die  beiden  auderen  Linien  aber  erst  in  Bau- 
vorbereitung; die  Erwerbiuig  dieser  drei  Linien  leitete  Deutschland 
zunächst  nm*  eiu^  endgültig  erfolgte  dieselbe  erst  188L 

Die  französische  Ostbahngesellschaft  hatte  aber  ferner  noch 
die  auf  der  luxemburgischen  (.Trenze  an  die  elsass- lothringischen 
Linien  anschliessende  WEhelm-IiUxemburg-Eisenbahu  in  Pacht  und 
Betrieb  gehabt;  auf  Grund  besonderer  Vereinbarungen  mit  der 
gi'ossherzoglich  luxemburgischen  Regierung  vom  11.  Juni  1872  trat 
das  Deutsche  Reich  an  Stelle  der  französischen  Ostbahngesellsehaft 
in  den  bezüglichen  Veitrag  ein,  verpachtet«  die  auf  belgischem 
Gebiet  gelegenen  Theilstrecken  seinerseits  aber  wieder  an  Belgien. 
Hiernach  gingen,  und  zwar  am  16.  September  1872,  folgende  auf 
grossherzoglich  liLxemburgischem  (lebiet  gelegenen  Linien  der 
Wilhehn-Luxembuig'Eisenbahngesellschaft  in  pachtweisen  Betrieb 
der  Reichsbahnen  über:  Keichsgrenze  bei  Bettemburg  -  Luxemburg- 
Ulf  lingen-belgische  (irenze  mit  Zweigen  von  Bettemburg  nach  Esch 
und  nach  Oettingen,  sowie  von  Ettelbrück  nach  Diekii'ch,  fenier 
Luxembui^g-WasserbiUig-preussische  Grenze  gegen  Trier  und  Luxem- 
burg-Bettingen-belgiöche  Grenze  gegen  Ai-lon  mit  einer  Banlänge 
von  zusammen  l<>8,5;i  kuL  —  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass  die 
Spiu^weite  der  elsass-lothringisclien  und  der  luxemburgischen  Bahnen 
zu  französischer  Zeit  l^ut^  m  betrug;  dieselbe  ist  aber  bei  den 
laufenden  Schwellen-  und  Scliienenauswechselnngen  inzwischen  auf 
die  deutsche  Normalspnr  von  laar.  m  gebracht. 

Schon  während  des  Krieges  war  Verwaltung  und  Betrieb  der 
im  Machtbereich  der  deutschen  Armeen  gelegenen  Eisenbalnilinien 
von  Deutschland  in  die  Hand  genommen  und  hierzu  zwei  Betriebs- 
commissionen  mit  Sitz  in  Strassbnrg  und  in  Saarbrücken  emchtet 
worden,  doch  hatten  die  Bahnen  natm-gemäss  fast  ausschliesslich 
den  militärischen  Zwecken   zu   dienen-     Nach  dem  Friedensschlnss 


—     621 


e^w,  nach  der  käiifliclien  Uebernalinie  der  luiiimeliri^en  Reiciis- 
baUnen  blieben  die  beiden  BetriebscommiBsioneii  auch  fiii'  den 
Frieden sdienst  zunächst  noch  in  'J'hätigkeit,  und  unter  deren  Ver- 
waltung wiu'de  am  1,  August  1871  der  volle  Verkehr  wieder  auf- 
genommen: unterm  9.  Dezember  1871  aber  erfolgte  mittelst  kaiser- 
lichen Erlasses  die  Ennchtmig  einer  „Kaiserlichen  General-Dii^ection 
der  Eisenbahnen  in  Elsass- Lothringen**  mit  Sitz  in  Strassbiu-g, 
welcher  später  auch  die  Verwaltinig  und  der  Betrieb  der  gepachteten 
Willielm-Luxembnrg-Eisenbahn  mit  übertragen  wurde. 

Von  Erwerbung  der  Betriebsmittel  aus  dem  Eigenthum  der 
französischen  Ostbahngesellsehaft  hatte  (las  Reich  Abstand  genommeiij 
weshalb  ziu*  Beschaffung  solcher  sowie  zur  Instandsetzung  der  Linien 
und  zu  Erweiterungsbauten  an  die  Verwaltung  der  Reichsbahnen 
34  320  000  Mk.  aus  der  Kinegskostenentachädigung  tiberwiesen 
wurden.  Bis  ziu*  Anlieferung  der  neuen  Betriebsmittel  behielt  die 
Verwaltung  die  von  den  deutschen  Bahnen  während  des  Krieges 
gestellten  und  gleichtalls  solche  der  französischen  Ostbalmen  mieth- 
weise  in  Benutzung. 

Da  Elsass-Lothringen  eins  der  fiiichtlmi^ten  und  durch  seine 
Gewerbthäti^keit  und  Indiisti'ie  i^eichsten  Länder  Mitteleuropas  ist 
und  seine  Eisenbahnen  der  geograpliischen  Lage  nach  berufen  sind, 
ilen  gi*ossen  Verkehr  z\\ischen  Suddeutschland  und  Frankreich,  so- 
wie zwischen  Norddeutschland,  Belgien,  Holland  einerseits  und  der 
Schweiz  andererseits  zu  vermittehi,  so  steht  Ünien  unter  normalen 
Verhältnissen  ein  starker  Verkelir  und  hohe  Rentabilität  zu,  w^ie 
dieselben  s.  Z  auch  zu  den  ergiebigsten  Strecken  der  französischen 
(Jstbahn  gehört  hatten.  Nach  dem  Kriege  lag  Handel  und  Wandel 
freilich  danieder,  aber  gerade  damnn  wurde  es  die  hohe  Aufgabe 
der  Eisenbahnverwnltung,  tordernd  und  versühnend  zu  wii'ken  und, 
waK  das  Eisen  des  Schwerts  gewannen,  dnrch  das  Eisen  ihrer 
Sclüenenwege  dem  neuen  Vaterlande  räumlich  und  geistig  näher  zu 
bringen.  Zu  diesem  Zweck  wurde  das  neu  erworbene  Land  auch 
bezüglich  der  Eisenbahnneubauten  besonders  gut  bedacht.  Von 
West/en  her  waren  bereits  zahh^eiclie  Anschlüsse  seitens  der  fran- 
/nsischen  Ostbahn gesellschaft  ausgefnhi^t,  so  dass  deutscherseits  bis- 
cher nur  nocli  ein  solcher  in  der  gleichfalls  von  jener  bereits  be- 
gonnenen Linie  3[etz-tTrenze  bei  Amanweiler  gegen  Verdini  hergestellt 
worden  ist.  Gegen  Altdeutschland  waren  bei  Uebernahme  der 
Bahnen  vier  Anschlüsse  vorhanden:  der  bei  Saarbrücken  in  der 
Linie  von  der  preussischen  Grenze  liber  Metz  nnd  Noveant  an  die 
franzijsische  (irenze  für  den  Verkehr  zwischen  Ntn-ddeutschland  und 
IVankreich,  speciell  Paris,  der  in  iler  kunsen  Anschlussstrecke  von 
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Saargeinüiid  an  die  preussische  Grenze  gegen  Saarbriickeii  zum 
Transport  der  Saarkolxle  nach  Elsass-Lothriiigen,  der  bei  Weissen- 
burg  in  der  Linie  Strassburg-Weissenbiirg-ptalzische  Grenze  für  den 
Verkehi*  zwischen  Norddeutscldand  niui  Elsass-Lotbringen  sowie  der 
Schweiz  und  der  bei  Kehl  in  der  km^zen  Linie  Strassbiu^g-Mitte 
Kbein  zur  Verbindnng  der  Bahnen  links  und  rechts  des  Oberrheins 
inid  für  den  grossen  Verkehr  zwischen  Süddentschland  sowie  Gest^r- 
reich-Ungarii  einerseits  nnd  Frankreich*  speciell  Paris  andererseits. 
War  in  der  ersten,  dritten  nnd  letztgenannten  dieser  Linien  auch 
dem  grossen  wechselseitigen  und  DnrclijL,^ani?sverkehr  gi^iiügt^  so 
ninsste  es  doch  vornehmlich  aiicli  in  puUtischer  Beziehung  Aufgabe 
des  Deutschen  Reichs  sein,  die  Bahuen  dem  engeren  Grenzverkehr 
zwischen  Elsass-Lofchringen  und  Altdftutschland  nutzbar  zu  machen. 
Dementsprechend  sind  nach  und  nach  nene  Grenzsti-ecken  von 
Diedenhofen  gegen  Trier,  vun  Teterchen  an  die  Linie  Saarbrücken- 
Saarlouis,  von  Strassburg  an  die  pfilbisclie  Grenze  bei  Lauterburg 
gegen  Germersheim,  von  Oolmar  gegen  Freiborg  in  Baden,  von 
Mülhausen  gegen  Miillheini  in  Baden  und  von  St,  Ludwig  gegen 
Leopoldshohe  in  Baden  gebaut  worden.  Neben  der  inneren  poli- 
tischeti  und  Verkehrsbedeutung  haben  diese  Linien  fast  sänimtlich 
aber  auch  hohe  strategische  Wichtigkeit,  so  Diedeuhofen  -  Grenze 
gegen  Trier  als  Mittelglied  der  directen  Linie  Berlin-Metz  und  die 
drei  letztgenannten  wegen  der  mit  «lieseii  verbundenen  festen  Khein- 
übei'gänge.  Andererseits  erbrachte  die  Irei^eits  vorstehend  ei'walnite, 
vun  der  ,,Lotliiingischen  Eisen bahngesellschaft**  gebaute  Linie  von 
Nancy  (in  Frankreich)  nach  Chateau  fSalins  (In  Lothringen)  bei 
späterem  Anschluss  an  die  Ileichsbahnen  noch  eine  neue  Verbindung 
dieser  mit  dem  französischen  Bahnnetz.  Ausserdem  wurde  das 
8chienennetz  der  l^eichsbahneii  atn^h  im  Imiern  zu  noch  engeren 
Maschen  ausgebaut,  so  dass  sich  unter  Berücksichtigung  der  käuf- 
lichen Erwerbung  der  auf  lleichsgebiet  gelegenen  Linien  der  ,,Lotli- 
ringischen  Eisenbahiigesellschaft*',  der  Längen  Veränderungen  bei 
Umbau  des  Bahnhofs  in  Strassburg  niul  einiger  späterer  (•orrectui*- 
vermessungen  die  Gesammtlänge  der  im  Besitz  des  Reichs  befind- 
lichen elsass-lothnngischen  Eisenbahnen  von  708,-^  km  bei  der 
ursprünglichen  Uebenmhme  bis  nit.  März  1680  um  ööOjto  km  und 
somit  auf  13 18,  tu  km  erhöht  hat. 

In  chronologischer  Reihenfolge  stellen  sicli  die  Neubauaus- 
führungen, wie  folgt: 

Laut  Gesetz  vom  15,  Juni  1872: 

Von  Metz  an  die  französische  Grenze  hinter  Amanweiler  gegen 
Verdun,  12,7ii  km  lang,  bereits  von  der  französischen  Gsibahngesell- 
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Schaft  vor  Beginn  des  Kriegrea  in  Bauang^ff  ^^enomraen,  zur  För- 
deniug:  des  wecliselseitigeii  Grenzverkthrs,  1873  eWitintst. 

Von  Diedenhofen  bis  zur  prenssiscben  Grenze  liinter  Sierk  in 
Richtnn^  auf  l'rier,  letztes  Stiick  der  grossen  dnrcli gehenden  Linie 
Berlin- Wetzlar-«  'ubIenz-Metz ,  gleichzeitig'  der  itektion  Metz-Kf iln 
dienend  nnd  znr  Förderung  des  Grenzverkehrs,  22, j 8  km  lang,  im 
Herbst  1875  begoinien  und  18Tk  eröffnet. 

Von  Colmar  über  Nenbreisach  bis  Mitte  Rhein  gegen  Alt- 
breisach in  Baden  mit  fester  Rheinbriicke,  welch  Letztere  je  zur 
Hälfte  auf  Kosten  des  Reichs  und  Badens  hergestellt,  fiir  den 
wechselseitigen  Verkehr  zwischen  dem  Elsass  und  Baden  nnd  aus 
strategischen  RiickaichteUj  1B75  im  Bau  begonnen  und  12,i5  km 
lang  1878  eröffnet. 

Laut  Gesetz  vom  18.  Juni  1873: 

Von  Miilliausen  bis  Mitte  Rhein  gegen  Miillheim  in  Baden 
mit  fester  Rheinbrücke,  welch  Letztere  gleichfalls  je  zur  Hälfte  auf 
Kosten  des  Reichs  und  Badens  hergestellt  ist,  aus  gleichen  Rück- 
sichten wie  die  vorgenannte  gebaut,  18 7f)  begonnen  und  17,:.5  km 
lang  1878  eröönet. 

Von  St,  Ludwig  bis  Mitte  Rhein  gegen  Leopoldshühe  in 
Baden  mit  fester  Rheinbriicke.  welche  ebenfalls  je  zur  Hälft^e  auf 
Kosten  des  Reichs  und  Badens  hergestellt  ist,  zm-  Umgehung  des 
Schweizer  Gebiets  bei  Basel,  also  in  doppelter  Bezielmng  aus  stra- 
tegischen Rücksichten,  1H75  im  Bau  begonnen  und  3,^5  km  lang 
1878  eröffnet. 

Von  Rieding  über  Bensdorf  nach  Remilly  zur  Verhindinig  der 
Linien  Stiussbnrg-D,  Avricourt  und  Saarbrücken-Metz  behufs  Her* 
Stellung  einer  neuen  dii-ecten  Linie  Strassburg-Metz,  1874  im  Bau 
begonnen  nnd  bei  Benutzung  der  Theilstrecke  Saai^altdorf-Berthel- 
tningen  der  linie  Saarburg-Saargemünd  ndt  den  Neubaustrecken 
Rieding-Saaraltdorf  uml  Berthebningen -Bensdorf -Remilly  mit  zu* 
sanimen  5»i,«^  km  1877  eröffnet* 

Von  Zabern  nach  Wasselnheim,  1H,'>h  km  lang,  und 

von  BaiT  nach  Schlettstadt^  18,n  km  lang,  zusammen  und  in 
Verbindung  mit  der  bereits  bestiindenen  Strecke  Wasselnheim- 
Molsheim-Barr  zur  Abkürzung  des  Weges  aus  dem  Saarkoblen- 
revier  und  von  Metz  nach  dem  oberen  Elsass,  beide  1874  im  Bau 
begonnen  und  1877  eröffnet. 

Von  Mutzig  nach  Rothau  als  Fortsetzung  der  Eingangs  untei' 
Ib.  genannten  Zweigbahn  Strassburg-Mutzig  mit  nur  lokaler  Be- 
deutung, 1875  iiü  Bau  begonnen  und  23,30  km  lang  1877 
eröffnet. 
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Von  Steinbiirg  (an  der  Linie  Strassbiirg-I),  Aviicuurt)  nach 
Buchs  Weiler  zur  Fürdernug  des  Bergbanes  daselbst,  1875  iin  Bau 
begonnen  und  13,o4  km  laug  1877  eröffnet. 

Von  Strassburg  an  die  iifälzisclie  Grenze  hinter  Lanterburg 
bei  gleichzeitigem  Weiterbau  seitens  der  ,,Pfakischeu  Bahnen'' 
nach  Germersheinu  in  lokaler  Beziehung  von  Wichtigkeit  für  die 
Rheinebene  und  in  strategischer  als  zweit.e  dii*ecte  Linie  Strass- 
burg-Mainz,  1874  im  Bau  begonnen  und  56jH4  km  lang  lH7t> 
eröffnet. 

Von  Strassburg  nach  KönigshofeUj  ist  jedoch  erst  später  beim 
Umbau  des  Strassburger  Bahnhofs  zur  Ausführung  gekommen  und 
1,53  km  lang  1883  eröffnet  worden. 

Laut  Gesetz  vom  21,  Mai  1877: 

Von  Teterchen  (Endpunkt  der  Linie  Courcelles-Teterchen  der 
Lothringer  Elsenbahngesellschaft)  nach  Wadgasseu  und  von  da  in 
Gabel  nach  Bons  und  nach  Völklingen^  Beides  Stationen  der  preussi- 
sehen  Staatrsbahnstrecke  Saarbrücken-Saarlouis,  zur  dii*ecten  Ver- 
biudmig  der  dortigen  wichtigen  Kohlengruben  mit  Lothringen, 
1H7  7  im  Bau  begonnen  omi  zusammen  21, ui  km  lang  iHBiJSl  er- 
(»ffnet.  Die  Schlussstrecke  Hostenbach-Völklingeu  bestand  bereits 
als  Privatgrubenbahn,  ist  aber  seitens  des  Reichs  behufs  Benutzung 
zur  neuen  Linie  käuflich  erworben  worden. 

Laut  Gesetz  vom  6,  Mai  1878: 

Von  Saaralben  (Station  der  Linie  Saarburg-Haargemüntl  der 
.^Lothringischen  Eisen hahngesellschaft)  iiber  Bensdorf  nach  Chftfeau 
SalinSj  Endpunkt  der  derselben  Geseilschaft  gehörigen  Strecke  nm 
Nancy,  aus  innerer  politischer  Rücksicht,  um  den  Be^Jrk  (-hfit^an 
Salins,  welcher  durcli  die  Balm  nach  Nancy  seine  Beziehungen 
noch  ganz  zu  Frankreich  hatte,  mehr  für  Deutscldand  zu  gewinnen, 

1879  im  Bau  begonnen  und  4ü,i>  km  lang  18k1  eröffnet. 

Von  Dieiize  (bisheriger  Endpunkt  der  Zweigbahn  von 
D.  Avricourt)  nach  Bensdorf  (Knotenpunkt  der  Linien  Saaralhen- 
Ohfiteau  Salins   und  Strassburg-Metz)    mit^   nur   lokaler  Beden tungy 

1880  hu  Bau  begonnen  und  13,l>7  km  lang  18S2  eröffnet. 

Von  Karlingen  (Endpunkt  der  Eingangs  aufgeführten  Zweig- 
bahn H agenau- Karlingen)  nach  llargarten  (Station  der  vorstehend 
genannten  Zweigbahn  Teterchen-W'adgassen)  als  Theilstrecke  der^ 
wie  Eingangs  erw^ähnt,  schon  von  der  französischen  Ostbahngesell- 
schaft zum  Bau  vorbereiteten  Linie  Diedenhofen-Karlingen,  IBBO  im 
Bau  begonnen  luid  8,74  km  lang  1BB2  eröffnet. 

Verbindungscurve  bei  Saargemünd  aus  der  im  Besitz  und 
Babieb   der    „Pfalzischen    Bahnen''    stehenden    Linie  Zweibrücken- 
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Saargemünd  an  die  Linie  lSaargemünd-8aarbiirg  behufs  Entlastung 
des  Saargeraünder  Bahnhofs  von  den  durchgehenden  Ti'ansporten 
aus  der  Rheinpfalz  über  Saargemünd  nach  Süden  und  umgekehrt^ 
1880  im  Bau  begonnen  und  1,^mj  km  lang  1882  erütfnet. 

Laut  Gesetz  voüi  9,  Juli  1870: 

Von  Diedenhofen  nach  Teterchen  als  letzter  noch   feMender 

fheil   der  schon   von   der  französischen   Ostbahngeseilschaft    zum 

Bau  vorbereitet  gewesenen  Strecke  Diedenhofen-Karlingen  luid  als 

Schhissstiick    der    Linie    Hagenau   bezw.   Strassburg -Diedenhofen; 

1880  im  Bau  begonnen  und  44,8t  km  lang  1883  erötFuet. 

Von  Buclis Weiler  nach  Schweighausen  au  der  Linie  Hagenau- 
Saargemiind  mit  nur  lokaler  Bedeutung,  1880  im  Bau  begonnen 
und  20,5^  km  lang  1883  eröffnet.  Wegen  des  rein  lokalen  Inter- 
esses sind  die  erforderlichen  Geldmittel  auf  Grund  besonderen  Ver- 
trages vom  19.  Mai  1879  nicht  seitens  des  Reichs,  sondern  seitens 
des  Landes,  des  Bezirks,  der  Gemeinden  und  der  Privatint^ressenten 
hergegeben,  die  BauanslÜbrung  aber  seitens  der  Reichsbahnen  be- 
sorgt worden.  Mit  FertigstelUnig  ist  die  Bahn  vertragsmässig 
unentgeltlich  gegen  die  Verj)tlichtn!ig  der  Betriebsausfülinnig  auf 
Kosten  der  Reichsbahnen  in  das  volle  Eigenthum  des  Reichs 
fttoergegangen. 

Laut  Gesetz  vom  24.  Mai  1881  erwarb  das  Deutsche 
Reich,  wie  schon  früher  angegeben,  die  Linien  Saarbui*g-Saarge- 
münd»  Courcelles-Teterchen  und  (Jhilteau  Salins-Grenze  gegen  Nancy 
mit  Zweig  nach  Vic,  zusammen  9(i,oM  km  lang  für  9  885  8Ö4  Mk, 
von  der  Lothringischen  EiseubahngeseÜschaft  zu  vollem  Eigen- 
thum. Bie  beiden  Ei'steren  hatten  von  Eröffnung  an  bereits  im 
Betrieb  der  Reiclisbahneu  gestanden,  während  die  Ijet^tere  mit 
Rücksicht  darauf,  dass  sie  noch  keinen  Anschluss  an  die  Reichs- 
balmeu  hatte,  an  die  französische  ( *stbahngesellscliaft  zum  Betiieb 
überlassen  worden  war.  Mit  Fertigstellung  der  anschliessenden 
Reichsbahnlinie  Cliateau  Salins-vSaaralbeii  am  L  November  1881 
wurde  der  schon  im  voraus  vereinbarte  Kaufverti^ag  füi*  alle  drei 
Linien  perf'ect. 

Somit  war  das  Bahunetz  von  Elsass-Lothringeu  in  seinen 
grossen  Zügen  ausgebaut,  und  es  blieben  und  bleiben  der  späteren 
Zeit  nur  noch  Bahnen  rein  lokalen  Charakters  bezw,  Correctur- 
linien  vorbehalten.  Dementsprechend  sind  auch  die  in  neuerer  Zeit 
zur  Ausfuhrung  gelangten  Linien  sitmmtlieh  als  Bahnen  unter- 
gt'Ordneter  Bedeutung  (Secundärbabueu)  gebaut.     Es  sind  dies: 

Die  Lauterburger  Rlieinhafenbahn  auf  Grund  der  Verordnujig 
von  1881  behufs  Herstellung  einer  RlieJnumsctdagstelle  bei  Lauter- 
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bürg  für  die  rheinauf  iier  Scliilffahrt  kommeadeu  Massengüter. 
1,70  km  Imig^  1882  im  Bau  begoimen  und  nach  Fertigstelluug  der 
Hatenanlage  1884  dem  Betriebe  übergeben. 

Sentlieiin-Masmiuister  auf  Grund  der  Verorduung  von  1882 
als  Fortsetzung  der  weiter  oben  behandelten  Zweigbahn  Sennheim- 
Sentheim  der  Linie  Mülhansen-Wesserling  1883  im  Bau  begonnen 
und  5,:i7  km  lang  1884  eröffnet,  ebenso  wie  Bnchsweiler-Schweig- 
hausen  auf  Koateu  des  Landes  gebaut,  aber  Eigentliiiin  des 
Reichs, 

Gebweiler-Lautenbacb  auf  Grund  der  Verordnungen  von  I8B2 
uiul  1883  als  Fortsetzimg  der  Zweigbahn  Bollweiler-Gebweiler  der 
Linie  Strassburg-Basel  1883  im  Bau  begonnen  und  6,21  km  lang 
18B4  eröffnet,  gleichfalls  auf  Kosten  des  Landes  gebaut,  aber  Eigen- 
thum  des  Reichs, 

Lutterbacli-Miilhausen  Nord-Canalhafen  bei  Mülhanseu  auf 
Grund  des  Gesetzes  von  1BS3  im  Interesse  der  grossen  Fabriken  bei 
Mülhausen  gebaut,  1883  begonnen  und  7,2«  km  lang  1885/86  er- 
öffnet. Hierbei  ist  ein  bereits  friiher  bestandenes,  seitens  des 
Reichs  käuflich  erworbenes  Privatanschlussgleis  mitbenutzt. 

Strassbm-g'Schiltigheim,  0,»«  km  lang  an  Stelle  einer  schon 
bei  Uebernahme  der  Reichsbahnen  1871  bestandenen  Privatanschluss- 
bahn (im  Besitz  der  Schiltigheimer  Eisenbalmactiengesellschaft)j 
welche  laut  Vertrag  von  1881  f&r  250  000  Mk.  seitens  des  Reichs 
kiiiiflirli  erworben  worden  w^ai\  mMr  Abzweigung  aus  der  Linie 
ytrassburg-Lauterbtirg  gebaut  und  1885  err»ttuet, 

Hagendingen  (Station  der  Linie  Metz  -  Diedeuhofen)  -  öi'oss 
Moyeu\Te  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1887  als  Abfuhr  wog  für 
die  Erzgruben  des  Ornethals  1887  im  Bau  begotuien  und  IOjh  km 
lang  1888  eröffnet. 

Neuerer  Zeit,  auf  (irund  des  Gesetzes  von  1888»  sind  noch 
die  Secundärbalmen  Rothao-Saales  als  Fortsetzung  der  weiter  oben 
bf^handelten  Linien  Strassbui*g-Rirthau  und  von  Buchsvveiler  (Ver- 
einigungspnnkt  der  oben  aufgeführten  Zweigbahnen  ♦Steinbiu*g- 
Buchsweiler  und  Hagenau-Buchsweiler)  nach  IngweÜer  in  Bau  ge- 
nommen. Die  Letztere  ist  bereits  Ende  188^)  eröffnet;  sie  ist 
Ojiikm  lang,  in  obiger  Aufrechnung  aber  nicht  mit  enthalten.  Rothau- 
Saales  dagegen  war  bis  Anfang  1890  noch  nicht  fertig  gestellt. 

Um  die  Arbeit  möglichst  vollständig  bis  zur  Zeit  der  Druck- 
legung dui'clizutuhreu,  geben  wii'  nachstehend  noch  die  Neubau- 
gesetze  von  1889  und  1890.  Das  vom  4.  März  1889  ordnet  den 
Bau  zweier  nonualspmigen  Secuudärbahnen  von  WeUer  (Station 
dei*    Linie    Lutt-erhach  -  Wesserling)    nordöstlich    naeli    W'eilerthal 


—     «27     — 


(Station  der  Linie  Schlettstadt-Markircb)  sowie  von  Altkiixh 
(Station  der  Linie  Mülhaiisen-AJtmiinstercii)  8üdö8tlicli  nacli  Pflrt 
(nahe  der  Schweizer^renze)  und  den  einer  sclimalHinm^en  Secun- 
därhahn  vom  Colmar  nürdi'»8tlich  nacli  Markolsheini  (bisher  End- 
station der  Liiue  Strasisbarg-Markolslieim  der  Stras,sburger  Strassen- 
bahngesellscliaft)  an.  Beim  ßan  der  Letzteren  wird  die  bereits 
bestellende  Linie  Colmar-Horburg  der  Kaysersberger  Tlialbalm  mit- 
benutzt, zn  weleliem  Zweck  inhaltlidi  desselben  Gesetzes  der  An- 
kaul'  dieser  Linie  verlügt  worden  ist.  Dieselbe  gebt  auf  Grnnd 
des  mit  der  Actiengesellscbaft  der  Kaysersberger  Thalhahn  unterm 
15.  Jnli  1890  abgeschlossenen  Vertrages  gegen  Zahlung  von 
163  884  Mk,  am  1,  August  des^^elben  Juhres  in  das  Eigenthum  der 
Reicliseiseubahnen  über.  Ferner  ordnet  das  Etatsgesetz  vom 
L  Februar  1S90  den  Bau  von  vier  norraalspurigen  Secundärbahnen 
an  nnd  zwar:  Von  Walburg  (Station  der  Strecke  Hagenau-Weissen- 
burg)  nordwestlich  nach  Wörth  im  Elsass;  von  Selz  (Station  der 
Linie  Sti'assbui'g-Lauterbui^g)  westlich  über  Walbiurg  nach  Merz- 
weUer  (Station  der  Strecke  Ilagenau-Saargeniünd);  von  Roesch- 
woog  (gleichfalls  Station  der  Linie  Strassbui^g-Lauterbiu'g)  w^est- 
Ucli  nach  Hagenau  (Gahelpunkt  der  Linien  Strassburg-Weisseuburg 
und  Strassburg-DiedeidH)fen)  sowie  von  Saarbnrg  (Station  der  Linie 
Stra>isbui'g-D.  Avricourt)  südöstlich  nach  Alberschweiler  mit  Zweig 
von  Hessen  östlich  nach  Vallerysthal. 

üer  Kaufpreis  für  die  ehemaligen  französischen  Ostbahnlinien 
mit  200  000  000  Mk.,  der  Kauf|U"eis  für  die  Lokalbahn  (Colmar» 
Münster  mit  2  160  000  Mk,  inid  die  Gelder  ztu"  Beschaffung  der 
ei'sten  Betriebsmittel  sowie  zur  Instandsetzung  der  Linien  ndt 
34  320  000  Mk,  waren,  wie  bereits  angegeben,  aus  der  Kriegs- 
kostenentscliädiginig  entnommen  worden.  Etenso  wurden  die 
Mitfei  für  die  1872  und  1873  zur  Ausführung  befohlenen  Nenbauieu 
im  rjesammtbetrage  V(ni  110  872  440  Mk.  der  Verwaltung  der 
Reichsbahnen  aus  der  KriegskostenentsiOiiidigung  überwiesen,  die 
zu  den  späteren  Neubaut/en,  zu  den  Erweiterungsbauten,  zur  Hej"- 
stellung  der  zweiten  (ileise,  zum  Erwerb  der  Linien  der  Lothiin- 
gischeu  Eisenbahngesellschaft,  der  Hostenbacher  iTrubenbahu,  des 
Schiltigheimer   Auschlussgleises    und   eines   solchen   bei  ilülbausen 

_sowie   zur   Vermehi'ung   der  Betriebsmittel   erforderlichen  Summen 
^r  dui'ch  Keichsanleilien  aufgebracht.    Im  Ganzen  stellt  sich  das 

leitens  des  Reichs  aufgewendete  Anlagecapital  für  die  ulL 
März  isSU  im  Betrieb  befindlichen  Linien  auf  477  272  073  Mk., 
die  kilometrische  Belastung  also  bei  einer  Haulange  Vi*u  1318,7«  km 
auf  301  02ü  Mk.     Vit  Verwaltung  notirt  nebenbei'   aber   noclj    ein 
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reducirtes  Anlagecapital,  welches  sich  um  91  433  428  Mk.  niedriger 
stellt  als  das  eben  angegebene,  um  welchen  Betrag  der  Kaufpreis 
liii-  die  Linien  der  französischen  Ostbahnen  höher  wai*  als  das  für 
dieselben  wirklich  aufgewendete  BaucapitaL  Rechnet  man  anderer- 
seits die  aus  elsass-lothringischeu  Laudesniittelii,  von  Gemeinden, 
Körperschaften  und  Privatinteressenten  ä  fonds  perdu  geleisteten 
Beträge  luit  zusammen  13  304  262  Mk,  m  dem  reducirten  Anlage- 
caiutal  hinzu,  so  ergeben  sich  die  eigentlichen  Herstellungskosten 
der  ßeichseisenbabnen  einschliesslich  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
mit  399  232  906  Mk. 

Die  Eigenthunisgrenze  deckt  sich  bei  den  Grenzstreckeu  fast 
durchweg  mit  der  politischen  Landesgrenze,  nur  die  Strecke  der 
Reichseisenbahnen  von  Teterchen  nach  Bous  und  Völklingen  ist 
auch  innerhalb  Prenssens  Eigen thum  jener,  und  andererseits  sind 
die  Linien  Zweibrücken-Saargemünd  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn 
sowie  Esch  -  D .  0 th  -  Redingen  der  Wilhelm  -  Luxemburg  -  Eisenbahn 
auch  innerhalb  Lothringens  Elgenthum  der  betreffenden  Gesell- 
schaften, 

Von  den  dem  Reich  zu  Eigenthum  gehörigen  Linien  ist  um*  die 
l,ü4  km  lange  Strecke  von  iSaargemünd  bis  an  die  preussische  Grenze 
gegen  Saarbiiicken  und  zwar  an  die  preussische  Staatsbahnver- 
waltung (Eisenbahndirection  Köln  linksrh,)  verpachtet^  anderer- 
seits sind  aber  durch  die  Verwaltung  der  Reichsei  senbahuen  gepachtet 
die  3,95  km  lange  Strecke  von  der  schweizerischen  Grenze  bei 
St.  Ludwig  bis  zum  Bahnhofe  Basel,  Eigenthum  der  schweizeri- 
schen Ceutralbahngesellschaft,  ferner  die  schon  ICiiigangs  aufge- 
führten Liiden  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft  und 
die  von  dieser  Gesellschaft  in  neuerer  Zeit  gebauten  Linien  im  Rüme* 
linger,  Düdelinger  und  Tetiuger  Berg werksre vier  sowie  die  Ver- 
bindnngscurve  bei  der  Station  Nörzingen,  sämmtlich  ganz  kiu'ze 
Strecken  westlich  von  Bettemburg^  wodurch  sich  die  Länge  der  im 
Betrieb  der  Reichsbahneu  stehenden  Linien  der  WÜhelm-Luxem- 
burg-Eisenbahugesellschaft,  einschliesslich  einer  Correctiu* Vermessung 
der  1872  übernommeneu  Linien  auf  1B5,73  km  erhdht  hat.  Hier- 
nach stellt  sich  die  Betriebslänge  der  Reichseisenbahnverwaltung 
nach  dem  Stande  ult.  März  1880  auf  1507,:u  kuL  Bei  den  hier 
nicht  genannten  Grenzstrecken  besteht  kein  Pachtverhältiiiss,  viel- 
mehr ist  auf  diesen  nm-  der  Fahrdienst  besonders  geregelt, 

Elsasa-Lothringen  ist  eins  der  gesegnetsten  Länder  nicht 
allein  von  Deutschland,  sondern  von  Mitteleuropa  überhaupt.  Der 
Reichthum  an  Producten  der  Landwii^thschaft  in  der  Rlieinebene, 
die  umfangi^eiclien  Forst-en  in  den  Vogeseu,  der  ergiebige  Bergbau 
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besonders  auf  Kiseiierze  in  Loihiingeij,  die  damit  in  Verbindung 
stehende  grossartige  Hüttenindustrie  daselb.st,  die  lothringiscUen 
Salinen,  die  grossartigen  Eisengiessereien  und  Maschinentabriken, 
die  weltberühmten  Spinnereien  und  Webereien,  die  grossen  Ger- 
bereien und  zahlreichen  Bierbrauereien  im  Elsass,  was  Alles  Dank 
dem  schon  frühzeitig  in  seinen  grossen  Zügen  ausgebauten  Bahn- 
uetz  sich  bereits  zu  höchster  Blüthe  entwickelt  hatte,  berufen  die 
dortigen  Eisenbahnen  zur  Trägerin  eines  gewaltigen  Verkehi-:*,  und 
so  hatten  dieselben,  wie  schon  an  anderer  Stelle  erwähnt,  s,  Z.  zu 
den  ergiebigsten  Linien  der  französischen  Ostbahn  gehört.  In 
Folge  des  Krieges  aber  lagen  Handel  und  Industrie  schwer  da- 
nieder, die  bisherige  wesentlichste  Verbindung  des  Landes  mit 
Frankreich  wurde  durch  Errichtnng  der  Zollgrenze  stark  beein- 
trächtigt, die  Unzufriedenheit  der  Einwohner  mit  der  politischen 
Neugestaltung  der  Dinge  liess  die  geschäftliche  Verbindung  mit 
Altdeutscldand  sich  nur  sehi*  langsam  entwi^^keln,  der  Durchgangs- 
verkelir  hatt^  sich  andere  Wege  aufgesucht,  und  so  wai'  ELsass- 
Lothringen,  als  seine  Bahnen  ihrer  Friedensbestimmung  unter 
deutscher  Herrschaft  wiedergegeben  wurdeu,  ein  reiches,  aber  todtes 
Land.  Die  Aufgabe  jener  wm*de  es,  neues  Leben  zu  schaffen, 
dui-ch  Wiederer wecken  von  Handel  und  Industrie  die  Gemüther  mit 
der  neuen  politischen  Lage  der  Dinge  zu  versöhnen,  sie  dem  neuen 
Vaterlande  moralisch  zu  gewiimen  und  die  reichen  Schätze  des 
Landes  in  Wechsel wii^kung  mit  Altdeutschland  zu  bringen;  ein 
weites  Feld,  eine  hohe,  aber  schwere  Aufgabe.  An  der  Hand  der 
Zahlen  wollen  wir  pinifen^  inwieweit  sie  dieselbe  gelöst  haben. 

Der  Gesammtverkehi'  und  dann  speciell  der  Verkehr  einerseits 
mit  Frankreich  und  andererseits  mit  Deutschland  hat  sich  in  den 
einzelnen  Jahi'en  von  1872  bis  1888/89  wie  folgt  gestaltet: 
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Hieraus  ergiebt  sich,  das9  iu  den  siebzehn  ziini  Vergleich  ge- 
zogenen Jahren  sich  der  Gesammtpersonenverkelir  um  die  Hälfte 
erhölit  und  der  Gesammtgüterverkehr  fast  verdi^eifacht  hat;  dass 
8ich  hierliei  der  Personeuverkehi*  mit  Deutsclilaiid  aber  beinahe 
verdoppelt  und  der  Güterverkehr  mit  Deutsctiland  mehr  als  ver- 
\ierfacht  hat.  Der  Pei-sonenverkehr  mit  Frankreich  dagegen  lag 
nach  dem  Kriege  zunächst  ganz  danieder,  hob  sich  von  1B74  an 
beti'ächtlich  und  überstieg  in  den  drei  folgenden  Jahi^en  den  mit 
Dentscldand;  nachher  blieb  er  in  sich  selbst  ziemlich  gleich,  gegen 
den  mit  Dentscliland  aber  immer  mehr  zurück;  in  1887/88  ist  er 
auch  in  sich  selbst  erheblich  herunter  gegangen  und  1888/89  in 
Folge  des  gegen  Franki-eich  verhängten  Passzwanges  noch  mehr 
gesunken,  so  dass  er  nicht  viel  höhere  Zahlen  aufweist  als  in  der 
ersten  Zeit  nach  dem  Kriege.  Der  Gütervei'kehr  mit  Frankreich, 
welchem  allerdings  die  gi^ossen  Kühlentransporte  leMeuj  wie  solche 
der  mit  Deutschland  aufweist,  ist  fast  von  Jahr  zu  Jahr  gesunken 
und  betrug  in  1888/ 89  idcht  niehi*  die  Hälfte  desjenigen  vom  zn- 
ei^st  notiHen  Jahre  1874* 

Gehen  wii-  nun  näher  anf  die  gegenwärtige  Gestaltung 
des  Verkehi's  ein,  so  ergiebt  sich  bei  Zugrundelegung  der  fünf 
Jahix^  von  1884/85  bis  1888/89  folgendes  Bild:  Im  Personenverkelu- 
nimmt  wie  bei  allen  grossen  Bahncomplexen  betreffs  Personenzahl 
und  Einnahme  der  Binnenverkehr  bei  Weitem  die  erste  Stelle  ein; 
die  Personenzahl  bewegte  sich  hierbei  zvrischen  10  100  000  und 
10  950  000  Personen  und  die  Einnahme  zwischen  7  200  000  Jlk. 
und  7500000  Mk.  Der  direct«  Verkehi'  reichte  betrett's  der  Personen- 
zahl alljährlich  nahe  an  2  000  000  heran,  während  die  Einnahme 
sich  zwischen  2-J30  000  Mk.  und  2  800  000  Mk.  bew^egte;  der  mit 
Franki'eich    speciell    ist    von   Jahr    zu   Jahr    gesunken,    der    mit 
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Deutschland  aber  erheblich  gestiegeu.  Hält  man  iuerbei  die  ein- 
zeltieii  deutschen  Gebiete  auseinander,  so  nimmt  derjenige  mit  den 
.prenssischen  Rheinlanden  die  erste  Stelle  ein,  diesem  folgt  der  mit 
Baden  nnd  dann  der  mit  der  Rheinpfalz.  Mit  ausserdeutschen 
Ländern  ist  noeli  der  Verkehr  mit  Belgien  bedentend,  der  mit  der 
Schweiz  und  Italien  dagegen  gering.  Von  dem  Durchgangsverkehr, 
welcher  sich  zwischen  45  000  und  65  000  Personen  und  zwischt^n 
080  000  und  670  000  IMk.  bewegt  hat,  steht  der  zwischen  Frank- 
reich und  Stiddeutschlattd  nebst  Oesten'eich  mid  dem  Orient  über 
die  Kehler  Route  obenan;  es  folgt  ihm  der  VerkeJir  zwischen 
Frankreich  und  der  Sch^^Tiz,  zwischen  Frankreich  und  dem  nörd- 
liclien  Deutschland  über  Forbach,  zwischen  Belgien  und  der  Schweiz, 
zwischen  den  Rhein  landen  uud  der  Schweiz  nnd  der  zwischen 
Belgien  und  Italien. 

Bei  dem  Güterverkehr  steht  betrefis  der  transportii^t^n  Mengen 
und  der  Einnahme  der  dii^ecte  bei  Weitem  obenan  und  übertrifft 
den  Binnenverkehr  um  das  Doppelte;  die  transportirten  Mengen 
bewegten  sich  zwischen  5  40(r00ü  und  6  800  000  Tonneu  und  die 
Eiimahme  zmschen  16  840  000  Mk.  und  20  250  000  Mk.  An  Massen- 
artikeln konuuen  hierbei,  nach  den  transportirten  Mengen  geordnet, 
hauptsächlich  zur  Sprache:  Steinkohlen  in  Empfang  ans  dem 
Saarrevier,  RuliiTevier,  Belgien,  der  Rheiupfalz  und  aus  Frankreich, 
wobei  zu  bemerken,  dass  die  lothringischen  Bergwerke  wohl  selbst 
Steinkohlen  in  bedeutenden  ]ilassen  lieferri  (etwa  GOOOOO  Tonnen 
ä  1000  kgj,  doch  bleiben  dieselben  zum  weitaus  grossteu  Theü  im 
Lande  selbst,  uud  nur  geringe  (Quantitäten  werden  nach  Frankreich, 
Luxemburg  und  Baden  verführt;  Eisenerze  in  Versand  zum 
weitaus  grössten  Theile  nach  dem  SaaiTevier,  demnächst  nach 
Luxemburg,  nach  der  Rheinprovinz  (abgesehen  vom  Saarrevier), 
der  Rheijipfalz,  Frankreich,  der  Provinz  Hessen -Nassau  uud  nach 
Westfalen;  Eisen  und  Stahl  in  Versand  nach  der  Rheinpro\inz 
(excl.  Saarrevier),  nach  dem  Saarrevier,  Belgien,  Westfalen,  der 
bayerischen  Pfabs  und  nach  Frankreich;  Holz  in  Empfang  aus 
Baden  und  Württemberg;  Holz  in  Versand  nach  Frankreich  uud 
nach  dem  Saarrevier;  Getreide  in  Empfang  und  zwar  Weizen 
aus  Baden,  Belgien  uud  der  R^ovinz  Hannover;  Hafer  aus  Würt- 
temberg,  Baden  und  Belgien;  Roggen  aus  Baden,  Belgien  und 
Franki-eich,  sowie  Gerste  aas  Ungarn,  Bayern  und  Baden;  ge- 
brannter ICalk  in  Empfang  zum  weitaus  grossteu  Theil  aus 
Belgien,  demnächst  aus  Frankreich  und  Baden;  Melil  und  Mühlen- 
fabrikate in  Empfang  aus  Baden,  der  Provinz  Hannover,  Wüit- 
temberg,  aus  df^r  Provinz  Sachsen t   Frankreich  und   aus  Belgien: 
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Baumwolle  in  Empfang  (bekanntlich  überseeisches  Prodiict)  über 
Belgien T  Frankreich,  die  Weserliäfen,  Italien  und  die  Schweiz; 
Cement  in  Empfang  aus  Baden ^  Frankreich  und  dem  SaaiTevier; 
Bier  in  Empfang  aus  Bayern,  aus  der  bayerischen  Rheinpfabc, 
der  prenssischen  Rheinprovdnz  und  Baden;  Bier  in  Versand  nach 
Frankreich  und  Belgien:  Soda  in  Versand  nach  der  Rheinpro \inz 
und  nach  Baden;  Düngemittel  in  Empfang  aus  der  Provinz 
Sachsen  und  dem  Saaii*evier;  Borke  und  Lohe  in  Empfang  fast 
ausschliesslich  aus  Frankreich.  Zu  bemerken  ist  hierbei  noch,  dass 
das  in  den  lotln'ingischen  Salinen  gewonnene  Salz  zum  grosst^n 
Theil  im  Lande  verbleibt,  die  Ausfuhr  der  l'eberproduction  richtet 
sich  fast  ausschliesslich  nach  der  ßheinprovinz.  Bei  der  der  Ein- 
wohnerzahl gegenüber  nur  geringen  Viehzucht  macht  sich  beträcht- 
liche Einfuhr  an  Rindvieh  aus  der  Schweiz,  Baden  und  Fi-ankreich, 
sowie  an  Schafen  aus  Bayern,  Baden,  aus  der  Provinz  Hessen- 
Nassau,  der  Rheinpruvinz,  dem  Grossherzogthnm  Hessen  und  aus 
Württemberg  erforderlich.  Die  Schweinezucht  lässt  Ausfulir  zu, 
welche  sich  zum  gi^ossten  TheU  nach  dei^  bayerischen  Rheinpfalz 
und  demnächst  nach  der  preussischen  Rheinprovinz  richtet. 

Der  lokale  Güterverkehr  bewegte  sich  zwischen  2  580  000  und 
2  7t>0  000  Tonneu,  und  die  Einnahme  daraus  zwischen  7  900  000  Mk, 
und  0  630000  Mk,  Bei  dem  Diu'chgangsgüterverkehr,  welcher  sich 
zwischen  1020  000  und  1830  000  Tonnen  mit  einer  Einnahme  von 
6  500  000  bis  0  820  000  Mk.  bewegte,  steht  der  Kohlenverkehr  aus 
dem  Saarrevier  nach  der  Schweiz  obenan^  es  folgt  der  Saarkohlen- 
verkehr nach  Frankreich,  welcher  indes  von  Jahr  zu  Jahi-  zurück 
gegangen  und  betrefts  der  transportkten  Mengen  sowohl  als  der 
Einnahme  von  1884/85  aui'  1888/89  genau  um  die  Hälfte  gesunken  ist. 
Dies  erklärt  sich  aus  der  CunciUTenz  der  elsass-lothringischen  Canal- 
schittfahrt,  welche  wii"  sogleich  näher  besprechen  werden,  und  daraus* 
dass  sich  neuerer  Zeit  auch  die  belgische  Kohle  auf  den  Wasserstrassen 
Eingang  in  Frankreich  verschafft  hat.  Hierauf  folgt  der  Verkehi* 
zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland,  Belgien  sowie  Holland 
mit  Italien,  demnächst  der  Saarkohlenverkehr  nach  Baden,  welcher 
jedoch  gleichfalls  in  der  Abnahme  begiiflfen  ist»  ferner  der  Verkehr 
zwischen  Belgien  und  Holland  mit  Baden,  Württemberg  und  Bayern, 
der  Verkehr  zwischen  Frankreich  mit  dem  südwestlichen  Dentscldand 
uiul  Ungarn,  der  Verkelir  zwischen  dem  nordwestlichen  Deutschland 
mit  der  Schweiz  und  der  Verkehr  zwischen  Belgien  und  der  Schweiz. 

Was  nun  die  Concurreuzen  anbelangt,  mit  welchen  die  Reichs- 
eisenbahnen zu  kämpfen  haben,  so  ist  in  erster  Linie  die  Canal- 
schifllahi't    zu    nennen^    welche    den    Eisenbahnen    jährlich    rund 
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1500000  Tounen  Masseiigütei-  und  zwar  meist  aiif  grüssere  Strecken 
entzieht.  Elsass-Lotliringen  erfreut  sich  von  französischer  Zeit 
her  einen  so  umfangreichen  und  in  sicli  ineinandergreifenden  Canal- 
öjstems,  wie  es  kein  anderes  deutsches  Land  aufzuweisen  hat.  Im 
Süden  tritt  bei  Altmimsterol  der  liheiu-Khanecanal  aus  Frankreich 
heiliber,  fülut  über  die  wichtige  Fabrikstadt  Mülhansen  und  reicht 
im  Norden  bis  Strassbui^g,  wo  er  mittelst  der  111  and  des  III- 
Eheincanals  mit  dem  Bhein  und  mit  dem  Rhein-Marnecanal  in  Ver- 
bindung steht,  welch  Letzterer  in  westlicher  Richtung  durch  das 
nördliche  Elsass  und  weiter  durch  Lothringen  führt  und  dann  nord- 
westlich von  D.  Aviicoiu^t  nacli  Fi^ankreich  übertritt.  Diese  beiden 
Cauäle  concuiTenziren  also  die  Eisenbahnlinien  Altmünsteru!-]\Iiü- 
hausen,  Mülhausen-Strassbiu*g  und  Strassbm^g-D.  Ävricoui't.  Der 
Rhein- Rhön ecanal  steht  bei  MiUhansen  mittelst  des  Hmiinger 
Zweigciinals  und  bei  Neubreisach  nutteist  des  Breisacher  Zweig- 
canals  mit  dem  Rhein  in  Verbindung  und  entsendet  nördlich  von 
Neubreisach  den  Colmarer  Zweigcanal  nach  Colmar,  sowie  bei 
Strassbm'g  mittelst  der  111  den  BreusehcJtnal  westlich  nach  Mols» 
heiuL  Aus  dem  Hhein-Marnecaual  geht  nördlich  von  D*  Avricom^t 
der  Saarkohlencanal  ab,  welcher  von  hier  aus  in  die  Saar  bei 
Saargemünd  führt.  Derselbe  conciUTenzirt  specitjU  die  Linie  Saar- 
burg-Saargemündj  dami  aber  in  Verbindung  mit  dem  Rhein-Mante- 
und  dem  Rhein-RJionecaual  gerade  betreffs  der  wichtigen  Saarkohlen- 
transporte das  ganze  elsass- lothringische  Bahnnetz.  Ferner  bildet 
die  Mosel,  welche  bei  ihrem  Eintritt  in  Deutschland  bei  Nuveant 
l)ereits  schiffbar  ist,  eine  C^oncuiTenz  für  die  Liide  Novi-ant-Metz- 
Diedenhofen-Sierck  sogar  gleiclifalls  füi*  den  Ti^ausport  von  Saar- 
kohle nach  den  vorgenannten  Stationen.  Die  Rheinschifffahrt  da- 
gegen, welche,  wie  wii*  gesehen  haben,  für  die  badischen  Staats- 
Dahnen  eine  empfindliche  CoucmTenz  bildet,  ist  für  Elsass-Lotliringen 
fast  belanglos;  die  Schiffs transporte,  welche  von  Norden  her  strom- 
auf kommen,  werden  zum  überaus  grössten  Theil  schon  aul*  der 
nördlichen  Grenze  mittelst  der  Lauterbm^ger  Rheinhafenbahn  auf 
die  Bahnlinie  Lauterburg-Strassburg  übergeleitet. 

Die  erst  unter  deutscher  Herrschaft  in  Elsass-Lothringen  ent- 
standeuen,  auf  Seit^  47  und  4H  namhaft  gemachten  Privatbahnen 
dienen  alle  ausschliesslich  dem  lokalen  Verkehr  und  fallen  deshalb 
hier  nicht  besonders  in  die  Wagschale.  Dagegen  ist  zur  Zeit  der 
deutschen  HeiTSchaft.  den  Reichseisenbahnen  in  der  1884  erolfneten 
österreichischen  Allbergbahn  Innsbruck-Bludenz  in  Verbindung  mit 
den  schweizerischen  Bahnen  eine  räumlich  weit  entfernte,  die  In- 
teressen jener  aber  sehr  berühi^nde  Concurrenzlinie  entstanden,  so 
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recht  ein  Beweis,  wie  Eisenbahn-  und  Tarif politik  sich  nicht  in 
geographische  und  |*oli tische  Grenzen  zwängen  lassen,  sondern 
ebenso  wie  die  hohe  Politik  den  Charakter  des  Internationalen  für 
sich  in  Anspntch  nehmen*  Diese  Linie  hat  einen  betitlchtlichen 
Theil  des  Getreide-,  Holz-  nnd  Viehverkehi^s  von  Oesten'eich-Ungarn 
nach  Fratikreich  an  sich  gezogen,  welcher  vorher  ausschliesslich 
den  sliddentschen  nnd  elsass-lothringischen  Balmen  in  der  Linie 
Wien  -  München  -  Stnttgai-t  -  Kehl  -  Strassbtirg  -  D.  A\Ticourt  zu- 
gefallen war. 

Die  ans  dem  Personenverkehr^  ans  dem  Güterverkehr  nnd  ans 
den  Nebeneinnahinen '  sich  zusammensetzenden  Gesammteinnahmen 
der  Reichseisenbahnen  haben  sich  von  25  219  342  Mk,  in  1872  auf 
43  120  117  Mk,  in  1888/89  vermehrt,  wobei  ein  absoluter  Rück- 
gang nur  im  Jahre  1885/86  nnd  im  Jahre  1887/88  zu  verzeichnen 
war,  während  die  iibrigen  Jahre  durchweg  eine  Erhöhung  der  Ein- 
nahmen mit  sich  bracliten. 

Was  die  Betriebsansgaben  betrifft,  so  ist  hervorzuheben,  dass 
von  den  1319  km  Eigenthumslänge  niu*  391  km  in  der  Horizontale, 
928  km  also  in  Steigungen  bezw.  Gefäll  üegeu  und  dass  hiervon 
332  km  Neigungen  über  1  :  200  bis  1  :  40  herauf  haben.  Diese 
Verhältnisse  schon  bedingen  hohe  Betriebsausgaben;  in  den  ersten 
Jahi'eu  machten  sich  aber  auch  viele  Nacharbeiten  an  den  Bahnen 
erforderlich,  da  dieselben  während  des  Krieges  in  baulicher  Be- 
ziehung naturgemäss  ziemlich  vernachlässigt  woinJen  waren.  In 
Folge  dessen  stellten  sich  die  Betriebsausgaben  von  1872  bis  ein- 
schliesslich 1874  mit  75,2s,  mit  90,5«  und  mit  78,oo7o  ^^^^  Brutto- 
einnahmen weit  iiber  das  normale  Mass^  gingen  dann  bis  1879/80 
von  68,00  7o  allmählich  auf  62,5o7o  herab,  haben  sich  von  da  ab 
stets  unter  60  **  ^  gehalten  und  io  den  fünf  Jahren  von  1884/85  bis 
incL  18H8/89  nm*  noch  durchschnittlich  57,3ri7o  der  Bruttoeinnahmen 
betragen,  wobei  zu  l>erücksichtigen  ist,  dass  sich  die  Personalkosten 
hier  in  den  Gehältern  und  Löhnen  höher  stellen  als  bei  den 
Bahnen  von  Altdeutschland.  Da  die  Verwaltung  der  Reichseisen- 
bahnen besondere  Reserve-  bezw.  Erneuerungsfonds  nicht  führte  die 
diesen  Fonds  sonst  zur  Last  fallenden  Ansgahen  ^ielmelir  in  den 
Betriebsausgaben  mit  enthalten  sind,  so  l>ildet  der  Ueberschnss  der 
Betriebseinnahmen  über  die  Betriebsausgaben  der  Reichseisenbahnen 
die  wirkliche  Reineinnahme  dieser,  wobei  also  von  dem  Pacht- 
verhältniss  der  Wilhelm -Luxemburg -Eisenbahn  gänzlich  abgesehen 
ist.  Dieser  Reinüberschuss  verzinste  das  jeweilige  volle  Anlage- 
capital  des  Reichs  einschliesslich  des  Mehraufwandes  beim  käuf- 
lichen Erwerb  der  Ostbahnlinien   und   ansi^chliesi^lich    der  Inr  ver- 
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schiedene  Linien  der  Reichseisenbahnen  gezahlten  8iibventi<»nen  k 
fonds  perdu,  also  das  seitens  des  Reichs  zu  verzinsende  Anlage- 
Capital  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 

pro  1872    1873    1874    1875    1876    1877/78    1878/79    187l)y80 


2,m 
1884/85 


1885/8ti 


2,13         0,1^3         l,«l         2^49         3^09  2,1^7 

pro  1880/81     1881/82    1882/83     1883/84 

3,aj«  3,40  3,47  3,40 

pro  leBÖ/S"?     1887/88     1888/89 

3yö3  4,02  3j77    %. 

Dass  sich  das  finanzielle  Endresultat  trotz  des  in  den  letzten 
Jahren  bereits  gewaltigen  Verkehrs  nicht  günstiger  stellt,  erklärt 
sich  au8  dem  hohen  Anlagecapital  mit  rund  110  000  Mk.  mehr  pro 
Kilometer,  als  die  Durchschnittsbelastuiig  der  deutschen  Bahnen 
beträgt. 

Ausser  diesen  Finanzergebnissen  der  Keichseisenbahnen  selbst 
ist  abei'  auch  noch  zu  beleuchten,  was  das  Pachtverhältniss  zu  der 
Wilhelm-Luxenibnrg-Eisenbahn  der  Reichseisenbahnverwaltiing  bezw. 
denj  Reich  für  ein  Resultat  liefert» 

Wie  bereits  Eingangs  erwähnt,  nahm  das  Reich  1872  die 
innerhalb  des  Grossher/ogthums  Luxemburg  gelegenen  Linien  der 
Wilhelm  -  Luxemburg  -  Eisenbahngesellschaft  pachtweise  in  Betrieb 
imd  übertrug  Verwaltung  und  Betriebsführimg  derselben  der  Ge- 
neraldirectiou  der  Reichseisenbahnen  von  Elaass-Lothringen*  Ueber 
dieses  Pachtverhältniss  ist  Folgendes  speciel!  anzuführen.  Laut 
Vertrag  von  IS'tH  hatte  die  fi-auzösische  Östbaliugesellschaft  die 
sämmtlichen  IJnien  der  Wilhelm -LiLxem bürg -Eisenbahngesellschaft 
in  pachtweisem  Betrieb  gehabt  und  der  Eigenthümerin  eine  Jahi^es- 
pacht  von  3  000  000  Francs  gezahlt.  In  Verfolg  des  Zusatzartikels 
zum  Friedensverträge  von  1871,  in  welchem  der  käufliche  Ueber- 
gang  der  in  den  al>getreteneii  Gebietstheilen  gelegenen  eigenen 
Linien  der  französisclien  Ostbahngesellschaft  in  das  Eigenthum  des 
Deutschen  Reichs  zwischen  diesem  und  Frankreich  vereinbaii; 
wurde,  ti-at  die  französische  Ostbahngesellschaft  gleichzeitig  die  ihr 
auf  den  Betneb  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn  vertragsgemass 
zustehenden  Rechte  au  die  französische  Regierung  ab  und  diese 
übertrug  dieselben  auf  das  Deutsche  Reich,  Diese  Abmachringen 
wm*den  dmxh  den  Vertrag  zwischen  dem  Deutschen  Reich  und  dem 
König  der  Niederlande  als  Grosshei-zog  von  Luxemburg  vom 
11.  Juni  1872  bestätigt,  in  einem  Specialvertrage  mit  Belgien  aber 
die  auf  belgischem  Gebiet  gelegenen  Strecken  der  Willielm-Luxem* 
burg-Eisenbahn  füi-  eine  Jahrespacht  von  500  000  Francs  an  die 
belgischen  Staatsbahnen   verpachtet,   so  dass  das  Deutsche  Reich 
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nur  die  Eingangs  aufgefiUirten»  aiif  grossherzoglich  liixembui'gischein 
Gebiet  gelegenen  Strecken  gegeu  eine  Jahi^espacht  von  2  500  000 
Francs  =:  2  000  000  Mk,  in  Verwaltung  und  Betrieb  nahm.  Da 
die  gedachte  Gesellschaft  eigene  Betriebsmittel  nicht  besitzt,  su 
hat  vertragsgemäss  das  Üeutsche  Beicb  seinerseits  solche  zu  stellen 
sowie  es  auch  die  ausserordentlichen  Aufwendungen  zur  betriebs- 
sicheren Erhaltung  der  Bahn,  yaiv  Erweitening  der  Bahnanlagen 
und  zur  Legung  der  zweiten  (Gleise  u.  s.  w.  seinerseits  zu  leisten 
hat,  wogegen  es  sich  auf  das  für  die  verwendeten  Betriebsmittel 
zu  verrechnende  Beschaffungscapital  und  auf  die  für  gedachte  Bauten 
wii^kUch  aufgewendeten  Summen  5  **,  o  Jahreszinsen  und  ferner  all- 
jährlich diejenigen  Beträge  zu  seinen  Gunsten  zu  berechnen  hat, 
welche  erforderlich  sind,  um  die  vorgedachten  Capitalien  beider 
Kategorien  bis  zum  Ablauf  der  vereinbarten  Pachtzeit  ult.  1912  zu 
tilgen.  Das  Deutsche  Reich  bezw.  in  dessen  Auftrage  die  (Teneral- 
direction  der  Reichseisenbahnen  in  Eisass-Lothringen  vereüniahmt 
also  sämmtliche  aus  Verwaltung  und  Betrieb  der  auf  liDcemburgi- 
schem  Gebiet  gelegenen  Strecken  sich  ergehenden  Siunmen,  leistet 
sämmtliche  Betriebsausgaben  und  zahlt  die  Jahrespacht  von 
2  000  000  Mk.;  doch  erfolgt  die  eigentliche  Betriebsrechnung  demrt 
k  conto  der  Eigenthümerin ,  dass  ein  etwaiges  Betriebsdefizit  von 
der  Bruttoeinnahme  der  nächsten  Jalii^e  au  das  Deutsche  Reich 
rückvergütet  wird*  Denjenigen  Ueberschuss  aus  der  Bruttoeinnahme, 
welcher  sich  nach  Abscliluss  der  Betriebsrechnung,  nach  Berechnung 
der  Jahrespacht  und  der  vorstehend  bezeichneten  Zins-  und  Amor- 
tisation sbe  träge  des  seitens  des  Deutschen  Reichs  für  die  Wühelm- 
Luxemburg- Eisenbahn  aufgewendeten  Capitals  ergiebt,  wobei  die 
verbliebenen  Defizits  zu  Gunsten  des  Reichs  auf  die  nächsten  Jahre 
zu  übertragen  sind,  erhält  die  grossherzoglich  luxembiu'gische  Re- 
gierung behufs  Tilgung  der  s,  Z.  der  Wilhelm-Luxembui-g-Eisenbahn- 
gesellschaft  überwiesenen  Staatssubvention  von  8  000  000  Francs. 
Nach  vÖlUger  Tilgung  dieser  Subvention  aber  erhält  von  dem  ver- 
bleibenden Reinüberschuss  das  Deutsche  Reich  und  die  luxem- 
burgische Regierung  je  die  Hälfte. 

Dieser  Pachtvertrag  und  Pachtbetrag  bezog  sich  nur  auf  die 
1872  übernommenen  Linien.  Inzwischen  ist  das  Unt-ernehmen  der 
Wilhelm -Luxembiu'g- Eisenbahngesellschaft  um  die  Strecken  Esch- 
D,  Oth- Redingen,  Bettemburg  - Düdelingen  bezw,  Reiteschkopp, 
Oettingeu-Langenacker,  Tetingen-Langengrund  mit  Abzw^eigung  nach 
Kirchberg  und  um  die  Verbindungsciu*ve  bei  Nörzingen,  zusammen 
um  13,07  km  ausgedehnt  worden,  wovon  die  Strecke  Esch-Redingen 
1880/81,   die   anderen  Linien  aber  1883/84  erot!iiet  worden  sind. 
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Die  Erstere  steht  nur  im  Betrieb  der  Reichseisenbahiiverwalttiiig 
gegen  Berecliiiuiig"  der  Selbstkosten,  die  anderen  Strecken  dagegen 
stehen  wiederum  im  pachtweisen  Betriebe  der  Reichsbahnen  und 
zwar  gegen  4*/./yo  des  Anlagecapitals.  Hierbei  ist  zu  bemerken, 
dass  von  diesen  neu  eröffneten  Linien  5,29  km  auf  Reichsgebiet  und 
die  übrigen  innerhalb  Luxemburgs  liegen.  Die  Betriebseinnahmen 
und  Ausgaben  sowie  die  Pachtbeträge  dieser  Linien  liegen  mit  iu 
der  Betriebsrechnung  der  dem  Reich  zu  Eigenthum  gehörigen 
Reicbseiseubahnen,  die  nun  folgende  Beleuchtung  der  fiuanziellen 
Seite  des  Betriebes  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn  bezieht  sich 
also  DIU'  auf  die  alten  Linien  dieser.  Aus  deni  Vertrage  mit  Luxem- 
burg von  1872  bleibt  noch  zu  erwähnen»  dass  das  Deutsche  Reich 
die  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn  weder  im  Kriege  noch  im  Frieden 
zum  Transport  von  Truppen,  Waften,  Ktiegsmaterial  und  Munition 
benutzen  darf,  sowie  bei  dem  Betriebe  dieser  Bahn  überhaupt 
die  dem  ürosshei*zogthum  als  neuti'alem  Staat  obliegenden  Ver- 
l>flichtungeu  auch  seinei*seits  zu  respectiren  und  zu  wahren  hat. 

In  der  ersten  4Vy  monatlichen  Pachtperiode  1872  ergab 
sich  schon  bei  dem  blossen  Betriebe  der  Luxemburger 
Bahnen  ein  Defizit,  gegenüber  der  Jahresi)acht  aber  noch 
bis  einschUesslich  1879/80  alljährlich  ein  solches^  während 
seitdem  die  Betriebsüberschüsse  die  Pacht  stets  gedeckt  haben; 
zoi*  Begleichung  der  vorgedachten  lautenden  Zins-  und  Amurtisa- 
tionsl)eträge  und  der  antheiligen  Kosten  für  Erneuerung  der  Loco- 
mutiven  und  Wagen  aber  hat  bis  einscliliesslich  1887/88  der  Ein- 
iiahmeüberschuss  nach  Abrechnung  der  Pacht  noch  in  keinem 
.lalire  ausgereicht,  und  erst  das  Betriebsjalu*  1888/89  ergab  auch 
gegenüber  diesen  Posten  den  ersten  wirklichen  Ueberschuss  von 
488  640  Mk.  Alle  diese  aus  der  Verwaltung  der  Wilhelm-Luxem- 
burg-Bahnen für  das  Deutsche  Reich  sich  ergebenden  Defizits  so- 
wie die  seitens  desselben  für  Verbesserung  der  Balin,  für  Erweite- 
rung und  Vervollständigung  der  Bahnanlagen  sowie  für  Legung 
des  zweiten  Gleises  u.  s.  w.  aufgewendeten  Summen  sind  zu  einem 
Schuldconto  zusammengetragen,  welches  sich  idt.  1888/89  nach 
Abrechnung  des  aus  diesem  Jahre  resultirenden  wh'klichen  Be- 
triebsüberschusses auf  20  877  750  Mk.  stellte.  Diese  Schuld  zer- 
fällt in  eine  verzinsliche  und  in  eine  unverzinsliche*  Die  Ei^stere 
wird  durch  das  seitens  des  Reichs  für  Verbesserung  u.  s.  w.  der 
Wilhelm-Luxembm*g-ßahn  aufgewendete  Anlagecapital  gebildet  und 
bezitferte  sich  am  vorgedachten  Termin  auf  ß  473  644  Mk. ;  die  un- 
verzinsliche Schuld  wii'd  aus  dem  einmaligeu  wirklichen  Betriebs- 
defizitj  aus  den  Defizits  gegenüber  der  Pachtsumme  und  aus   den 
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rückständigen  Zins-  und  Amortisationsbeträgen  some  aus  den  rück- 
ständigen antheiligeu  Kosten  fiii^  laufende  Erneuerung  dar  Betriebs- 
mittel gebildet  und  bezifferte  sich  iilt.  Mär/  I8si)  anf  14404 106  Mk,  — 
Die  Veranlassung  zu  diesen  bisher  so  ungünstigen  Ergebnissen  zu 
untersuchen  und  zu  erörtern,  liegt  ausserhalb  des  fiahmons  unserer 
Ai^beit^  da  diese  Bahnen  nicht  deutsches  Eigenthum  sind. 

Zum  Schluss  der  geschichtlichen  Abhandkmg  über  die  Reichs- 
eisenbahnen geben  wir,  um  ein  Bild  zu  gewinnen,  mit  was  fiii* 
Zahlen  die  Verwaltung  derselben  in  der  Gegenwart  zu  rechneu 
hat,  die  Verkehrsergebnisse  des  Betriebsjahres  1888/ SS)  von  den 
Reichseiseiibahnen  und  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn  zusammen, 
wie  folgt  Es  wurden  befördert  12  627  870  Personen  und 
11391131000  kg  Frachten  und  hierfür  10  295  393  Mk,  bezw. 
36G97  329  Mk.,  einschl.  der  Nebeneiuuahmen  aber  50065  SSO  Mt. 
vereinnahmt.  Die  Ausgaben  betrugen  29  650  411  Uk,  und  somit 
der  Ueberschuss  20  415  469  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs 
waren  535  Locomotiven,  956  Personenwagen  und  12  472  Lastr 
wagen  vorhanden.  Das  Beamten-  und  Arbeit^ärpersunal  der  Reichs- 
eisenbahu Verwaltung  belief  sich  anf  13  707  Köpfe. 

Organisation.  An  dtu-  Spitz»?  ihr  I?<nchßei8t?obahnoü  sticht  die  durch 
kaiecrllchrn  Ellas»  vom  9.  rJezemlxT  1871  ein^ogetzte  ,,Kai&ijrlicli*'  tionural- 
directioii  der  Reiclu«eiBeHbalinen  in  KlsaBS-Lotln  iiigeü'*  mit  Sit/  iü  Straasborg. 
luuurlmlb  derselheu  siod  tiaeh  ttod  nach  dret  Abtbeilaugen«  die  ttachuischt*,  die 
adraiaiätrative  utMl  die  Baaabllieiliui^,  eiiitrerichtel  worden,  und  unmittelbar  ihr 
Uüleretteüt  bestebi  eine  Teh_^^rjqibeuiiispection  zu  fcstrassburg.  Bezü^Hcli  des 
ionefeD  Dienstes  Bind  für  die  verschiedenen  Zweige  der  Bureauverwaltung 
getrennte  Btireana  errichtet  und  zwar:  das  Adniin  istrntionsbnreau  (Sekre- 
tariat, Eegislmtur,  Kuiizlei,  Calculntiir  und  Druckänchenvorwaltnu^  umfassend); 
das  bautecbüise  he  Bureau  »ur  Prüfung  und  Bearbeitung  der  rrojecl«?  för 
Nen-  und  Reparalnrliauten;  da**  betriebstecb  u Isclie  Bureau  für  die  tecb- 
niicben  A  nji^tdegen  heif  ea  des  Bet  riebi.^g ;  das  m  a  s  c  ii  i  n  e  ü  t  e  c  h  nlsc  h  e  B  n  r  e  a  n 
(an  Klelle  der  früheren  (Mjerma^eliinetimei*äterei  eiiig-enchtei)  zur  Oberaufsicht 
über  den  gesanimt^^n  Maschinen-  und  Werkstattendienst,  sowie  der  Waj^mi- 
ungelegenhelten  in  lecbni^cher  Beziehuntjf;  du»  Material ieu bnre an  für  die 
Verwaltung  der  Betriebe-,  Weikatatta-,  Bau-,  Uberban-  nud  Telegraphennnite- 
rinlien,  der  Inventavien  und  (Jtensilieu,  der  I>ien8tbekleidnng3gegt*üj*taade,  der 
Scbwelleuiroprägniranfetullen,  der  Gaaanet alten  sowie  di^r  der  Verwaltung  geho- 
rigeo  Steinbrüche  und  Kiesgruben;  die  Betriebsco  ntrale;  din  Wageo- 
controlei  das  Tarifburean  und  die  Hauplkaese.  Frnher  bestnr»den 
noch  eiQ  Beclamationsburean  und  eiti  Verkehrsbureau,  doch  sind  die:iclbea  aut- 
gelost  worden.  Für  den  äusseren  Di e  u t? t  ist  das  Netsü  der  ReiehseUf nbahnen 
einsebliesfilich  der  Wilbelni-Laxemburg-KiBenbahn  iu  sieben  Belriebsdirecttpua- 
tiezirke  und  in  fünf  MitachineDinspeetiünBbeüirke  getheilt.  Den  Betriebs- 
directionen  Hegt  die  Beanf»ichtigUDg  der  sicheren  nud  ordnüuggmäsBi^on  Bt»- 
ftirderung  der  Züge»,  um  äusseren  StAlionsdieosles  und  der  Bahuuuterbaltung, 
die  Aufrechterholtuüg  der    bahu|*olizuilichon  Büstiinnmogeu»    die   Ueburwachuuß 
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diiS  BtthDeigeuiUunis  sowie  dw  Coutrok«  übor  die  lov^utarieQ  und  MatcrialieQ 
ob»  Diese  Betnebsdirectioüäb(»zirke  sind  betrefTs  der  bBuh^clmiBcben  Aogelegen- 
holten  wieder  Qoch  iu  besondere  „Betricböi  ospectioiieu**  pothtnlt  niid 
luüorhalb  der  Erslereu  zur  BüaQf»iclitig:aDg  des  geaammteu  Expeditions-  und 
KaaBondieiistes  ,tYerkeb  rßiüspectiouou**  yingericbtel.  Die  Kiutbeiluug  di^r 
Bt^triobsdirectionsbozirke  ist  falgeude: 

1.  BetriebadirectioDflbezirk  MiilhatiÄen  mit  den  Betriebaiüspec- 
ttoocn  MülbaoFcD  I  ond  II  und  den  Verkehrsina pecfiojien  Mülhaugcü  und  BadeU 
Dersiilbi'  omfasst  die  Stn'ckfD  Basel-Colmart  St  Ludwig -Mitte  Hheiu,  Möl- 
bauöeQ'Mitte  Rhein,  >[iilhau3i^u  Altmüpöterol,  Lntlerbach-Weaserliüg  mit  SeiiD- 
Iieim-Masmüoster  and  Bullweiler-LäateDbacli* 

2.  BetricbsdirectioüB bezirk  Colmar  mit  den  Betriebalnspectiauen 
Colmai'  und  Scblettstadt  nod  der  VorkehraiüBpection  Co l mar.  Derselbe  umfaetst 
üi«?SlreckenColmar-Strassbarg,  Colmar-Neübrcisach  'MiUeKhein^  Colroar-Münster* 
8chlettstadl-Markirch  und  SohlüttMadt-Molsheim-Zabura. 

3-  Betriebsdirectionöbezirk  Straaabnrg  I  mit  den  BetriebsiDapec- 
iioncD  Strosabarg  I  und  Haarbarg  und  der  Verkehrsinapection  .Strassburg  I. 
Derselbe  amfaaat  die  Strecken  Straasborg-Riudäut^-D.  Avricoart,  Rieditig-Remilljr 
mit  der  Verbiüdungscurve  Haaraltdorf-Saarbnrg,  Strasaburg-Kelil  -  Mitte  Rkiii» 
Stfassburg-ICöDigshoren  und  Strasaburg-Scbiltigheim. 

4  BetriebsdireCtionsbezirk  Strassbiirg  II  mit  deD  Betriebs- 
mspectionen  Straaabarg  LI  nßd  Hageimu  sowie  der  Verkeiirsiospcction  Strass- 
burif  II  Derselbe  umfiigst  die  Btrecken  Stru^ssburg-I^iuiterburg  mit  der  Laafer- 
iiurger  Hafeubühü,  Straa&bnrg-Rothim,  Vendeuiieim-Uagenau-VVeisäenbnrg  und 
HageiiftQ-Stüinburg  mit  Buchaweiler-Iogweiler, 

5.  Belriebsdirectionabezirk  Saargemünd  mit  den  Betriebaiiispec- 
llonen  Snargemünd  I»  11  tiiul  UI  sowie  der  Verkebreins[aeetioo  Saargeniiitul. 
Deraellie  wmfaast  die  Strecken  Schweighatisen  (l>ei  HagenaohSaargemüiid-Beiiin- 
geo»  SaargemiiDd'Saaralbeu-Bertbelmiügen  ivov  Saurbyrg),  die  Verbindnogacurvö 
bei  Baargeiuflod,  Saaralben-Bensdorf-Uhambrey  mit  Boartheconrt-Vic,  sowie 
Btstiadorf  •  D.  Ävricourt. 

6.  Betriebödireetionabezirk  Metz  mit  den  Betriebsiuapectionen 
Metz  I  und  U  und  Diedenhofen  sowie  der  Verkehrainspection  Metx,  Deraelbe 
umfaest  die  Strecken  von  dir  prenssischen  fJren/.e  bei  Stieringen  über  Remilly 
oud  Met»  bis  zur  fransniaischeu  Grenze  hinter  Noveaat»  ConrceUea-TetercUen- 
Hous  und  Yolklingen,  Metz-frnnzösiache  Grenze  bei  Amanweiier,  Melz-Dieden- 
hoten  *  luxembiirgij*elie  Grenze  vor  Bettomburg  mit  Hageudiiigen -Gr.  Moyetivre, 
Diedeahoren-I'ranzusische  Grenze  liinter  Fentseh,  Diedenhofen-preaeaiacho  Grenze 
Hinter  Sierck  und  Diedenhofen-Beniugeu, 

7.  BetriebadircctioQsbezirk  Luxemburg  für  die  aämmilieheo  im 
Betrieb  der  Reichseiseu bahnen  sbdieadoD  Linien  der  VVillielm-TiUxembnrg-Hisen- 
bahu  einschliesslich  der  innerhalb  Luthringena  gelegenen  Strecken.  Deraellie 
ist  in  die  drei  BetriebBinspeclionen  Luxemburg  I,  II  und  Tlt  getheilt  tnid  hat 
glf^iebfalla  eine  besondere  Verkebrsinapectiou  in  Luxemburg, 

Die  Maachineuioöpectionen  haben  den  Locomotivdienat  zu  regeln, 
die  Beaafsichtigung  der  sämmtlichen  Betriebamittel  nud  der  mecbauisclieQ  An- 
lagen zu  besorgen  sowie  die  kleineren  Reparaturen  an  dieaen  auszuführen.  Die 
EifltheilUDg  derselben  ist  folgende: 

L  M  a  a  c  b  i  n  e  n  i  n  s  p  e  c  t  i  o  n  M  ü  1  h  a  li »  e  n  u mfasst  die  Be triebsdirectJona- 
bvstrke  Miilhansen  ond  Unimar  mit  Ausnahme  der  Strecke  Schlettötadt-Zaburu, 
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2.  Muselnuitu'iuäpection  Strassburg  umfusst  die  Betricbadtrec- 
tiüuebfjtirkt'  Ötraaßborg  I  and  IJ  mit  Ausimkme  der  8treckeu  Rieding-EemiUy 
and  Saufbnrg-Saaraltdörf,  aasgi^rdt'in  aber  uoch  dlt^  Streck**  Sclilottgladt-Zaborn 
dos  Beirrt.' bsdJri^ctionsbe^Jrks  Coimar. 

3.  A(  a s ti h  1  n i' iii D 9 p e c t i o n  8 a a r g <'  nni  n  d  nin fasst  die  Strecken  des 
ß^jtriebßd i re et i o u 8 b v z i iks  Saa rgt^ m ü ii d . 

4.  Müschineniiispüction  Mete  umraest  die  Strecken  des  Betriebs- 
directionsbozirks  Metz  sowie  auaaerdem  die  Strecken  Rieding-Kemilly  und  Saar- 
buri^-Saaraltdürf. 

5.  MascbiüeDißsp  i.'Ctioti  Luxtunburb^  arafasal  dio  Strecken  des 
Betriebadirectionsbezirks  Luxem  bürg, 

Znv  AusführuDg  di*8  Werkstättendieüstes  beliufa  bctriebflsicherer  Unler- 
baltun^  der  Betriebamittel  und  der  dadurch  bedingten  Reparaturen,  soweit  aolcbe 
nicht  durch  dieMaechioüuiDspeetioueii  auageführtwerdeo können, sind  vier  Haupt- 
w  I '  r  k  s  t  k  i  t  e  D  in  M  üHi  a  u  a  »^  u ,  i  n  Bise  h  h  e  i  m  bei  H  traäs  b  n  rg,  i  ti  M  o  d  t  i  g  n  y  b  ei  M  ei  sä 
und  (für  die  Wilheim-Luxemburg-Eiaeubahn)  in  Liisembarg  t>iugerichttt  Auascr 
diesen  bt*fitehen  noch  Neben  Werkstätten  und  z^wur  zq  Miilliauaen,  Strasabnrg, 
D,  Avricourt,  Sablon  bei  Metz,  Diedeühofeu,  Porbaeh  und  Saargemünd. 

Anfangs  stand  die  (jeneraldirection  unmittelbjü'  unter  dem  Retchakanzler- 
amt^  doch  Ist  laut  kaiserlicher  Verordnung  vom  117,  Mai  L878  als  bL'aundere 
Behörde  unter  dem  Reichskanzler  »,das  Reichsamt  hir  die  Verwaltung  der 
Eiaenbabnon  in  Eläass-Lothringen''  mit  Hilz  io  Berlin  errichtet.  I.>as6elbe  liegt 
bislang  von  Anfang  au  in  Form  einer  Poraoüalunion  in  den  Händen  des  prenasi* 
siscben  Ministers  der  öflentlichen  Arbeiten,  Hiernach  ist  besonders  hervorstu- 
beben,  dass  die  Generatdireetion  in  EisenbahnaDgelegenheiten  nicht  unter  dem 
Ministerium  für  Elgass-Lothringea  steht. 

Das  Geschäftsjahr  umfaast  bei  den  Reichseisenbahnen  die  Zeit  vom 
t,  April  des  laufenden  bia  Kum  letssten  März  dej  folgenden  Jahres, 

Beliufs  Aobalmung  bezw,  Erhaltung  inüigerer  Verbindung  zwischen  der 
EisenbahoverwaltUDg  und  dem  Lande  wnrde  hier  schön  unvergleichlich  früher 
als  in  den  anderen  deutschen  Staaten  diejenige  Einrichtung  ins  Leben  gerufen» 
welche  dem  Eisenbabnrath  der  Letzteren  entspricht.  Dereelbe  hat  hier  die  Be- 
zeichnung „EiseuljahnanöBchnsa  für  El sass^Lot bringen**  und  ist  bereits  1874  ein- 
gesetzt worden.  Er  hat  gleichfalls  den  Zwecke  in  allen  Industrie,  Gewerbe  und 
Handel  inleressirenden  Fragen  der  Eisenbahnverwnltung  berathend  zur  Seit« 
zu  stehen^  nnd  die  besondere  Aufgab e^  hierauf  bezügliche  Wünsche  und  Be- 
schwerden des  Fnblikmns  behufs  gemeinschaftlicher  Behandlung  7MV  Kennt nisa 
der  Generaldireclion  7.n  briugeu.  Er  besieht  aus  je  drei  Delegirteu  der  Handels- 
kammern  zu  Strassbnrg  und  Metz,  aus  je  zwei  Delegirt^n  der  Handelskammern 
ÄU  Mülbanöen  nnd  Toi  mar  nnd  je  einem  Vertreter  aus  den  Kreisen  der  Land- 
wirtheehaft  der  drei  Bezirke  Lotbringen ,  Ober-  und  Uoterelauas.  Der 
Eisenbahuanaachuss  hat  hier  zweimal  inj  Jahre  vor  Einfuhrung  des  Soninier- 
und  Winterfahrplans  regelmüsaige  —  ordentliche  —  Sitzungen,  indes  tritt  er  auch 
zu  anssi*rurd entliehen  Sitzungen  auf  besonderen  Antrag  der  Generaldirection  oder 
auf  genitnri.schaftlichen  Antrag  von  mindestens  drei  Handebkammern  zusammen. 

Geographie.  Der  politiacbcn  EiDtheilung  nach  liegen  von  den  den  Roicba- 
eisenbahDen  zu  Eigenlhum  gehörigen  Linien  nach  dem  Stande  uIl  März  1S8Ü 

in  Elaass- Lothringen    .     • l;i(JL?s  km 

und  im  KÖDigreicb  PriUSiien Id,08    ,. 

Summa     L^lB,7okm. 
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In  KrgäQzuog  tk-s  aat'  Öoite  4;i  iibt»r  die  orograpUischtJO  Vcrbältuissc  der 
f  SKeiohslflDde  Gesagten  ist  liier  jtur  niUieren  Krkljirung  über  die  GesUltung  des 
Bisen  bah  nnetäees  noch  auKiifüliren,  diiss  cur  der  Galen  dea  Elgass  dem  Tiefhmde 
(üb«irfheiui&ch«i  Tii^Mietie),  dur  Westen)  düaselben  aber  und  LothringeD  der  tit- 
btrgfiformation  angehöiL  lliervou  wi<'deiu»i  liiL%'t  der  siiVlUclie  Tlieil  des  Eisaas 
von  der  Reiclu^^reuze  biä  zur  Lioie  MülbiiUiseu-AltmünBlerol  auf  d«?m  fran/ösi- 
flchen  Jura,  der  inittltTe  Theli  bis  Äur  Liuie  Strajüabürg  -  D.  Ävricourt  auf  den 
alä  CJt^birgaslocb  erscbeiucDdeu  Vo|Teaeii  (WaÄg^euwald)  und  der  nordUche 
Tbeil  bis  zur  pfälzischen  Grenze  auf  dum  unter  dem  Nameti  FTaardt^^ebirge  hv- 
kaniiteOf  meist  oocb  za  den  Vogeeeu  gerechneteu  l^er^laiide;  diese«  und  die 
Voii^tisen  fallen  steil  zur  Ith  ei  nebten  i.*  ab  und  aind  durch  sclimale  tief  eioge- 
äcbniUene  Finget haler  aus^fezeichnet.  LoLbrinireu  ist  ein  Hugellaud,  doch  aind  m 
Ailgemeinen  die  Finssthiiler  auch  hier  tief  eiugej^chnitten.  Der  kleine  Theil 
westlich  der  Mosel  wird  bereits  äü  den  östlichen  Vorbergen  der  Ardeuüfü  ge- 
rechnet. 

Zur  speciellftü  Bcachrelbnog  der  einzelnen  Lioieu  wählen  wir  die  Ein- 
tbeifungf  wie  sie  steh  nach  der  gegenwärtigen  Gestaltung  des  grossen  Verkehrs 
er«5iv'bt,  in  die  vier  Haaptllnien  VV^eisaenburg-Slriisaburg-IJasel;  Kehl-Stra*sbu»*g- 
l>»  Avricourt;  Htrassburg-Beusdorf-MelK -luxemburgische  Grenze  vor  Bettemburg 
«ird  die  Linie  von  d<?r  preussischen  Grenz«  bei  Stieringen  über  Melz  bis  zur 
fran sensischen  Grenze  hinter  Noveant. 

I  Weissenbnrg'Strass barg- Basel  ist  307  km  lang,  beginnt  auf 
der  Grenze  gegen  die  Hhein|ifölz  im  Anschluas  uu  die  pfalzifich«'  Linie 
Neustadt- Weieaeii bürg  and  fuhrt  in  vorherrscheud  südlicher  Riehtuni:  auf  dem 
linken  [Jk^v  dea  Rheine  pai'aüel  zn  diesem»  durchweg  in  der  rheinischen  1'ief- 
t'bene  sieh  haltend»  bis  an  die  schweizerische  Grenze  vor  ßitsel.  Direct  bei 
ibfein  Aufuiig8[»unkt  uberschreilet  sie  den  Greuzllui^s  Lauter»  tritt  htnU.T  Woisaen- 
biirg  in  die  ausgedehuten  ffu<^enuu<'r  Wa!diin*feti,  überbrückt  in  diesen  die 
Sauer  und  bei  Ungenau  die  Moder,  liier  geht  uordwestlieh  die  Linie  übt^r 
Saargeninnd  nach  iJiedenhofeu  und  weailich  die  Zweigbahn  ülier  Huchsvveiler 
nach  Steinbarg  ab.  Hüdlich  von  Hugenau  überschreitet  die  hier  zu  behandelnde 
lluuptliuie  die  Zoriii  trifft  anf  die  Statiou  VendeiiheimT  überbrückt  hier  den 
Rh«  in-Marnecanal  und  bat  von  hier  aus  bis  Stritssburg  genieiuBiime  Gleise- 
anlagen mit  der  unter  IL  r.n  behandelnden  Hauptbahn  Ötrasslmrg- D.  Avriconrt. 
StfR^sburg  ii^t  der  wichtigste  Knotenpunkt  des  ganzen  Netzes;  hier  gehen 
ausser  der  Weissen  barg- Baseler  Linit?  die  Bali  nun  nach  Lauterburg^  nach 
Schilt igheinu  nach  Kehl,  nach  Rothau,  nach  Königshofeo  und  gemeinsam  mit 
dt-r  Weissen  burger  Linie  nach  f).  Avritiourt  hczw.  nach  Metz  ab.  Ausserdem 
bildet  Strwsshurg  den  Knolenpunkt  der  Linien  der  Strassburger  Htrasseubahn- 
jje&elUchaft  nach  Markolsheim  und  nach  Truehtersheim-  Vou  Strassburg  uup 
begleitet  die  Baseler  Linie  die  III  bis  Mülhauseu  auf  deren  linkem  Ufer  und 
tnnss  somit  die  aammtlichen  ÜnkaseitigenkleiucnNebentlüsae  derselben  überschreiten» 
von  denen  hier  die  Breusch,  die  Leber^  die  P'echt^  die  Thur  und  die  Drdler  ge- 
nannt sein  mögen.  Bei  Eratein  entfernt  sie  sich  mehr  von  dem  Rhein  und 
tritt  näher  an  die  Vogesen  heraOf  bei  Scblettstadt  fällt  von  Norden  her  die 
Linie  von  Zabern  ein,  und  andererseits  geht  westlich  die  Zweigbahn  nach  Mar- 
kircb  ab.  Bei  Htation  Rappcdtsweiler  nimmt  sie  von  Westen  die  tiappnlta- 
Weiler  Privalbahn  von  gleichnamiger  St^idt  her  auf  und  trifTt  dann  auf  die 
Station  Gohnar.  liier  geht  östlich  die  Zweiglmhn  nach  Allbreisuch  und  weal- 
lieh  die  nach  Mtlngter  i.  K.  ab,  an^^erdem  aber  bildet  (Vdnmr  den  Kuoteupanki 
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der  LioieD  dtn*  in  PrivatbeeitÄ  befindlichen  Kayseraberger  TUtilbaUn  oacb 
Schnierlacb,  Dach  Wma:**nheim  und  nach  Horbnrg.  Wetter  südlich  bei  BoH- 
wetkr  jfeht  nardweatlich  die  Zweigbabu  nach  Latiteobach  ab*  bei  Lutteibacb 
iö  gleicber  Richtung  die  Zweigbahn  nach  Wtsserliug  und  östlich  die  MiilhuusL'r 
Oanalhafcnbahn. 

Hiernach  tritl't  dit^  HaiiptbahD  aof  ü^.'ii  Kmenbahnknotenpnnkt  Mtil- 
baasc^D,  woßelbst  fli*s  die  lü  and  den  Rhcio-Rhouecanal  überscbreitet.  Nao 
p^abult  Bie  sich  in  die  Liuit;  nacb  Baa^l  uod  in  die  au  die  fmDzuäiscbe  Grenze 
bf^i  Altmülisterol  g^egen  Belfort,  ausäerdem  geht  hiör  aber  nordöstlieb  dio  Zweig- 
bahn uacb  Müllheim  iu  Baden  ab,  und  fi-rner  bildet  Miilbausen  doti  Kuoteu- 
pnukl  der  iu  Privatbesitz  beßtidltchtm  Mülhauscn  Eüäiaheiin  •  Wittenhelmor 
Slrasteubahn  nach  Kuäisheim  und  nach  Witteoheini,  Die  Baieler  Linie  nimmt 
nun  zur  Erreichung  ihres  Endpunktes  südastMche  Richtung  an,  niiliert  sich  hier- 
durch dem  RheiDt  entsendet  bei  St.  Ludwig  knr?5  vor  der  Grenze  usiHch  die 
Zweigbahn  nach  Leopoldeböhe  in  Baden  und  findet  auf  der  Grenze  Fortsetzung 
in  den  achweizeriacheu  Bah  neu  nach  Basel.  Zürich,  Lozern,  Bern  und  Genf. 

Die  Linie  Tim  Mülhauaeu  nach  AltmÜnsterol  ist  35  km  lang»  verfolgt  bis 
Altkirch  südwestliche  Kichtung,  wendet  sich  hier  nach  WesteUt  tiberschreitet 
kurz  vor  AUmÜnsterol  den  Khein-Bhonecanal  und  findet  auf  der  Grenze  hinter 
AltmÜnsterol  Fortsetzuu|j  in  der  französischen  Ost  bah  nlinie  zunächst  nach  Belfert 
und  weiter  eintTöeitn  nach  Paris  und  audereratits  nach  Lyon.  Die  Gabel  Bastel- 
Mtllhausen  tind  Mülhaiisen-Altniimsterol  bildet  die  Anfangast  recke  der  grossen 
Linie  von  Bai*el  nach  Paris,  wahrend  für  die  Richtung  aufj  Norden  bei  der 
Strecke  Miübausco-Altmünateru!  aar  der  Verkehr  nach  dem  ^üdliclieu  Frankreich, 
besuuder»  nach  Lyon  zur  Sprache  kommt. 

Die  Bahn  vou  Weissenhur*^  nach  Basel  und  nach  Altumnsterol  i«t  durch- 
weg do|)]iel  gl  eisig;  auf  der  Ersteren  kommen  stärkere  If^teij^ingen  als  l :  2(K) 
nii'ht  yi>r,  wUhrcnd  auf  der  Linie  nach  Altmünj^terol  die  grosr^te  8teii;iuig  1 :  BJT 
hetrii^^t. 

Mit  dieser  Oawptliiiie  stehen  folgende  Zweighahnen  direct  oder  indirect  in 
Verhiniiimg. 

a,  Hagenau-Saargemiind-Diedenbolen- französische  Grenze  hinter  Fentscb 
ist  VX\  km  lang,  hat  vorherrschend  iiordweHtlJthk^  RicblnnK*  Hegt  zumbhst  auf 
dem  als  Berglaud  er.^tjhclueuden  Haurdtgcbirge  und  weiterhin  auf  dem  Li*rbriuger 
Hügcllande.  Vnn  Hagenau  bis  Schweighausen  bat  sie  gemeinsame  Glefseanlagen 
mit  der  Zweighahn  nach  Steinburg :  hierauf  erbebt  sie  sich  unter  Benutzung  vou 
kleineren,  theil weise  sehr  engen  FlussthälerD  mit  zum  Theil  recht  betrUchtlichen 
Steigungen  zum  llaardtjjrebirge.  führt  über  Bitsth,  erreicht  bei  Lemberg  ihren 
hücbsten  F'unkt  und  senkt  sitli  dann  innerhiilb  des  lothringischen  Hügellaudc* 
zum  SaarthaL  in  welchem  ^ie  auf  den  Eisenbahukuuteniiuukt  Saurgemünd  triÄ>> 
woselbst  tiie  die  Saar  und  deu  Saarkoblencanal  überschreitet.  Hier  schneidet  sie 
die  Linie  von  Öaarburg  an  rlie  preussische  Grenze  gegen  Saarbrücken,  wtlhrend 
ilstlieh  ilie  pfälzische  Bahn  von  ZweibHicken  einfällt.  Hinter  Saargemünd  erhebt 
sie  sich  unter  gimstigtu  SteignngsverhäUuissen  aus  dem  Sajirthal,  scbueidet  bei 
Belli nt?en  die  Linie  von  Remilly  über  Forbach  au  die  preussiscbe  Grenze,  benutzt 
vou  llargarten  bis  Tetereben  die  Gleiseanlagen  der  Linie  t?i>urcelles-Bou8  hezw\ 
Vi'dklingen,  tiberbrückt  hei  Btissendorf  die  Nied^  achneidet  hei  Diedenhofen  die 
Linie  vuu  Metz  nach  Luxendiurg  bezw.  Sierck,  geht  hier  Über  die  Mosel  und 
Jiudet  auf  der  franzö,siscbeu  Grenze  hinter  Feutsch  Fortsetzung  nach  Sedau. 
Das  Berglaud  westlich  der  M»^^e!  wird  bereits  zu  den  Ardennen  gehörig  gerech- 
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öet  tttjd  hier  hat  die  Bahn  hinter  Fentsch  die  Vurberge  der  Anlenneu  in  einem 
Ttmnel  zn  durcbbreehen.  Die  ganise  Linie  ist  eingleisig  als  VoUbalin  gebaut, 
wird  aber  auf  der  19  km  lanj;:en  Theüstrecke  Beningren-fiariy^arteu  als  Secundftr- 
bahn  mit  einer  Fabrgesih windigkeif  von  B  Miniuen  pro  1  km  betrieben.  Da? 
Maxiimini  d«^r  Steigungen  berw.  de^  Oefiül.s  stellt  aich  auf  den  einzelnen  Tbeil- 
slrecken,  wie  folgt:  Hagonau-Lemberg  1:^7,  Lemberg-Saurgemünd-Beningen  1 :  IHH 
ttnd  Beningen-Diedenhufen- Fentsch  1  :  100,  —  Cebrigens  ist  mit  Etatsgeaet»  von 
lltlH9  und  IHW  die  Legung  de»  zweiten  Gleises  auf  der  Tbeitst recke  von  Ebers- 
Weiler  (hinter  Teterc.ben)  bis  IHedeuhofen  ungeordnet  wi^rden. 

b.  Hagenau-Steinburg  benutzt  bis  Scbweighauiiteri  die  Gleiseaniiigen  der 
vorgenannten  Linie  und  ist  von  da  bis  Steinburg  noch  IM  km  lang;  sie  hat  \i*v» 
herrschend  westliche  Richtung  und  liegt  nuf  dem  Haardtgebirge.  Zunächst  be- 
nutzt 8ie  das  Thal  der  Moder»  dieselbe  hierbei  überschreitend,  ent.^eudet  bei 
Bttchiweüer  nördlich  eine  in  jüngster  Zeit  (Ende  1889)  eröffnete  Zweigbahn 
nach  Ingweiler,  nimmt  bei  Neuweiler  scharf  südliche  Richtung  an  und  nitlndet 
bei  Steinburg  in  die  weiter  unten  zu  behandelnde  Hauptbahn  Strassburg- 
D.  AvTioourt.  Die  Linie  ist  eingleisig  &U  Vollbahn  gebaut,  wird  aber  secundär 
mit  tiner  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Ilas  Maximum 
an  Steigungen  bezw.  Gefäll  beträgt  1 :  80. 

c.  Strassburg  *  Königahofen    ist    2    km    lang ,    hat    westliche    Richtung, 
-f  M  Secundärbahn  gebaut  und  wird  nur  für  den  Uüten' erkehr  benntxU 

d.  Straasbnrg -Lauterburg  ist  57  km  lang,  hat  durchaus  nordiistliche 
Richtung  und  liegt  in  der  R beinebene,  von  dem  Strom  nur  bis  5  km  f^ntfcrut. 
Bald  hinter  Straasburg  entsendet  ^ie  oj^tlidi  eine  Zweigbahn  nach  8chUtigheim, 
übe  nachreitet  dici^elbcn  Gewftsaer  wie  die  Weissen  bnrger  Linie  (Moder  und  Sauer)^ 
cnt?jendet  bei  Lauterburg  östlich  eine  Hafenbahn  nach  dem  Rhein  und  tindet  auf 
der  Orenze  Fort^setzung  iu  den  pftLiÄischen  Bahnen  nach  Gcnnersheiiu,  Mannheim 
(lud  Mainz.  Sie  ist  eingleisig  hergestellt  und  hat  ein  Neigungümaximum  von 
1 :  :it»3* 

d  L  l>ie  Sehiltigheimer  Zweigbahn  geht  von  der  vorgenannten  Linie  ab 
und  hat  eine  Neubaulänge  von  nuch  nicht  1  km*  Sie  ist  als  Secundärbahn  ge- 
baut, hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  150  und  win!  nur  für  den  Gliteirer- 
kehr  benutzt, 

d2.  r>ie  r.auterbnrger  Kbeinhafenbfthn  isr  2  koi  latig,  führt  von  Station 
Lauterburg  nach  dem  dnneUtst  Jiugelegten  Hbeinhafen,  hat  ein  Neigungsiuaxiinum 
von  1  :  lUü,  ist  als  Secundärbahn  gebaut  und  wird  nnr  für  den  ttüterverkchr 
bcnut£t. 

e.  Strassburg-Botbau  ist  15  km  lang,  hat  vurhcrri^ehcuii  weltliche  Rieh- 
limg  und  W^gleitet  auf  ihrer  ganzen  LÜnge  die  Breu«^cb*  Bin  MolHheini  liegt  sie 
iu  der  Kheinebene,  Schneider  hier  die  Linie  Sdilcttstadt-Zabern  und  tritt  hinter 
Mittzig  in  die  Vogesen,  die  der  Breuseh  nur  ein  sehr  enges  Thiil  vergünnen,  so 
dass  die  Bahn  «ich  dem  Flusalauf  genau  anpassen  mnsate.  Von  Ruthau  ist  die 
Fortsetzung  bis  Saales  (liart  an  der  frauztlsischen  Grenze)  im  Bau.  Die  Bahn 
ist  eingleisig  und  hat  eine  stärkste  Steigung  von  1 ;  81*. 

t  Sehlcttstadt-Zabern  ist  IJfj  km  lang,  liegt  am  Ostabhang  der  Vogesen 
und  hat  vorhenschend  nordliche  Richtung.  Sie  geht  Über  Barr,  kreuxt  hei  Mols- 
beim  die  vorgenannte  Linie,  überbrückt  gleichzeitig  die  Breuseh.  führt  weiterhin 
über  Wasselnheim  und  mündet  bei  Zabern  in  die  weiter  nnten  zu  behaudtdiidc 
llauptlinie  *Strassburg  -  J».  Avricourt,  Sie  ist  eingleisig  hergestellt  nnd  hat  ein 
uasimum  von  1  :\)3. 
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g,  Scblettfcitadt-Markircli  ist  21  km  lang,  steigt  hd  westliclier  Richtung 
unter  EenutÄnn^  des  Thals  der  Leber,  welihe  sie  in  ihrem  letzten  Tlieile  Über- 
brticktt  an  ilen  Vuge,sen  auf  und  t;ndet  in  Markircb  ohne  weitere  Fortisetziing. 
Sie  ist  als  Vollhahii  eingleisig  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 :  50 
lind  wird  als  SecundärbabD  mit  einer  Ffthrgeschwiutiigkeit  von  2  Mmnten  pro 
1  km  betrieben. 

h.  Colniar-MÜnster  i.  K,  ist  19  km  lang,  hat  Torberrsehend  weBtlicbe 
Richtung,  steigt  im  Th&le  der  Fecht  zn  den  Vogesen  auf  und  endet  in  Münster 
«dme  Fortsetzung.  Sie  ist  als  Vollbahu  eingleisüig  gebaut,  hat  eine  Maiumal- 
Steigung  von  1 :  62  und  wird  als  Secundärhahn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

i.  Colmar-Nenbreisach  -  Mitte  Fhein  ist  21  km  lang,  liegt  in  der  Rhein- 
ebene,  führt  in  östlicher  Richtung,  die  Thur,  die  111  und  den  Hhein-Rhonecanal 
Ciberbiückendj  über  Neiibrei*<a(.b  an  den  Rliein,  überschreitet  den  Strom  njiltelt^t 
fester  Brücke  und  tindet  auf  dem  jenseitigen  Ufer  Fortsetzimg  in  der  brtdifitihen 
Staatsbahu  nacb  Freiburg  i.  B.  Die  Eigenthumsgrenze  liegt  in  der  Mitte  der 
RheiubrÜcke.  Die  Bahn  ist  ala  Voübahn  eingleisig  gebaut,  die  Rheinbrttcke 
aber  von  vornherein  auf  zwei  Gleise  eingerichtet»  Die  grösste  Steigung  be- 
trägt 1  :  225, 

k.  Bollweiler-Lantenbach  ist  13  km  lang,  führt  in  nordwestlicher  Ricb- 
tung  über  Gebweiler,  überbrückt  hier  die  Lauch,  steigt  in  deren  überaus  engem 
Thal  zn  den  Vogesen  auf  und  endet  in  Lautenbach  oJme  weitere  Fort«etÄung- 
Bis  Gebweiler  int  de  als  eingleisige  Voübahn,  von  da  aus  als  Secondflrbahn  ge- 
baiu,  wird  aber  durchweg  st^eundär  mit  einer  FahrgeHchwmdigkeit  xwisehen  2 
und  4  Minuten  pru  1  km  betriebeih     Die  Maximalsteigung  lK?trögt  1 : 4-0, 

K  Lntterbacb-Wesserliug  i,st  27  km  lang,  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung zunächst  nach  Sennheim,  entsendet  hier  südlich  eine  Zweigbahn  über  8ent* 
beim  nach  Masmünster,  tritt  gleichzeitig  an  die  Vogesen  und  an  die  Thur  bci*an 
and  ln^rmtzt  di^ren  Thal  Äum  Autlstieg  in  jene,  wifbei  sich  drei  Tunnel  erf<*rder* 
lieh  machten.  Die  Strecke  ist  als  eingleisige  Vollbahn  hergestellt  und  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1  :  fi7. 

1 1.  Seniihpim-Sentheim-Masmtüister  ist  19  km  lang,  erstrebt  in  «lüdliclier 
Uicbiung  zunücliHt  das  Thal  der  D4>ller,  nljerhrückt  bei  Eurnhaiipt  den  Fhiss 
lind  benutzt  das  Thal  desselben  bei  finnmehr  nordwestlicher  Richtung  zum  Auf- 
?4tteg  in  die  Vogesen,  führt  in  f'ortwabremler  Steigung  über  Senthelni  und  endet 
in  Mtvsmünster  ohne  FartsetÄung.  Die  Strecke  bis  Sentheim  ist  als  eingleisige 
Rollbahn,  die  Endstrecke  als  Secundlirbabn  zum  Tbdl  unter  Benutzung  der 
i'haussee  erbaut,  doch  wird  die  ganze  Linie  als  Secuuiiirbahn  mit  einer  Fahr- 
li'eschwindigkeit  zwischen  2  und  4  Minuten  pro  1  km  betrielien.  Es  ist  die» 
die  einzige  Strecke  der  Reichseisenbahnen,  bei  deren  Bau  öffentliche  Strassen  be- 
nutzt worden  sind, 

m.  Lntterbach-Mülhausen -Canalhafen  ii*t  7  km  lang,  führt  in  (Jstliehef 
Hichtimg  unter  Ueberschreitung  der  Doller  und  des  Illcanals  nach  der  Nordseite 
der  Stadt  Miil hausen,  woselbst  ein  Balmhof  unter  der  Benennung  MUlhaviscn  Nord 
angelegt  ist,  und  von  dort  aus  weiter  nuch  dem  fjir  die  Stadt  Mülhatiscn  am 
Bheiu-Rhoöecamü  angelegten  Hafen,  Sie  ist  als  Secundärbahn  gebaut,  dient  nur 
dem  Güterverkehr  und  hat  eine  Maximalsteigung  von  1  :  150, 

n,  Mülhausen  -  Mitte  Rhein  ist  17  km  lang,  bat  nyrdfj^t liehe  Richtung. 
Überschreitet  den  Htiniiger  Zweigcanal,  erreicht  bei  Eicbwuld  das  linke  Ufer  des 
Rhein,   übersehreitet  den  Strom  auf  fester  Brücke  und   findet    auf  dem   rechten 
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Bbeinufer  Fortdetifung  in  der  badiscben  Staats  bahnest  recke  rmch  Miillheiiü,  ilort 
tii  die  badische  Hauptbahn  Mannheim-Basel  müiKlenrL  Die  EigeiiihiiniBgreiiÄe 
liegt,  auf  *k'r  Glitte  der  Rheinbrikke.  Die  Baku  ist  al«  einK:leisis:e  Vuilbsihn  ge- 
Uaut,  die  KheiHhniLke  aber  von  vm-nberein  für  zwei  Gleise  eingerichtet.  Das 
ßteignijgsinaximtin]  beträgt  1  :  200, 

M,  St,  Ludwie:  -  3Iitte  Khein  ist  4  km  lang,  hat  nordöstliche  Haoi>triditmig, 
tiherbrückt  den  Utlniuger  ZweigeanaL  führt  über  die  Stadt  Hiiningen,  über- 
bclireitet  gleichfalls  auf  fe>iter  Brüike  den  Khein  und  findet  auf  dem  rechten 
Ufer  desselben  Fortsetzung  in  der  badinchen  Staatsbahnstrecke  nach  J^eoiioldN- 
hi}hv  nördlich  von  Basel.  Auch  diese  Bahn  ist  als  eingleiaige  Vollbahn  herge- 
stellt, die  Brücke  aber  von  vornherein  för  zwei  Gleite  eingerichtet;  die  Eigen- 
thnm»grenze  liegt  hier  ebenfalls  auf  der  Mitte  der  Rheinbröcke;  das  Steigung»- 
maximum  beträgt  1  :  200, 

IL  Kehl -8trasfciburg-D.  Avricdurt  ist  von  der  Eigenthunwgrenxe 
Mitte  der  Rbeinhrficke  bei  Kehl  bis  Strassiburg  7  km  lang,  benutzt  von  da  bis 
Vendenheim  auf  lU  km  die  Gleiseanlagen  der  Weissenburger  Linie  und  hat  von 
dort  ans  hh  zur  französischen  Grenze  hinter  D,  Ävricourt  eine  Länge  v<m  82  km* 
Die  Bahn  steht  rtlckwärtH  in  der  badi.Sihen  Staatshahnstrecke  Kehl-Ai}(>enweier 
mit  dem  budi!4chen  Bahnnetz  in  Verbindung,  li herschreitet  bei  westliüher  Bich- 
fung  auf  Elsasder  Gebiet  den  kleinen  Rhein  f*ovvie  die  TU  und  tritt  nun  in  den 
Centralbahnhüf  Strassburg.  Von  hier  aus  führt  «iie,  in  der  Eheinehene  sich  hal- 
tend, Ober  Vendenheimj  woäelhst  sie  sich  von  der  Wei^senburger  Linie  trennt 
in  nördlicher  Richtung  bis  Brumath,  kurz  vorher  die  Zorn  ftberschreitend.  Von 
Braruath  aus  nimmt  tiic  wieder  westliche  Richtung  an  und  behält  diese  mit  ge- 
ringen Abweichungen  bis  zu  ihreni  Endjiunkte  hei.  Sie  hegleitet  zunächst  die 
Zorn  auf  deren  linkem  Ufer,  nimmt  bei  Steinhurg  nördlich  die  unter  I  b.  genannte 
Linie  von  Hagenau  sowie  bei  Zähem  südlich  die  unter  It  behandelte  Linie  von 
8clilett«tadt  auf,  tritt  hier  in  die  Vogesen,  zu  deren  Durchbrechung  sich  bei 
mehrfacher  l'eberbrlickun^  der  Zorn  und  des  Rhein-lftamecanals  sechs  Tunnel 
crf«jrderlicb  machten,  von  welchen  der  bedeutendste  bei  Arzw  eiler  2678  m  lang 
ist.  Vur  Arzweilcr  hei  Lützelburg  fällt  von  Norden  her  die  in  Privatbesitz  he- 
ttndllche  Pfalzburger  Strassenbahn  ein.  Von  Arzweiler  senkt  sich  die  Bahn  zuiii 
iSaarthal;  auf  diesem  Tbeil  hd  Fliedlng  zweigt  n^irdwestÜch  die  Bahn  nach  MetÄ 
ab.  die  hier  zu  behandelode  Linie  aber  niniint  nun  isttd westliche  Richtung  an  und 
überschreitet  hei  Saarburg  die  Saar-  Hier  t^llt  nördlich  die  Linie  von  Suar- 
gKuaind  ein,  deren  hiesige  Eudatrecke  von  Saaraltdorf  aus  bei  iler  jetzigen  Ge- 
staltung des  Bahnnetzes  als  Verhindungsciirve  der  Linien  nach  Metz  und  nach 
D,  Ävricourt  erscheint.  Unter  Benutzung  des  Saarthalea  werden  nun  die  west- 
lichen Ausläufer  der  Vogesen  durchbrochen,  hierauf  nochmals  der  Rhein-Marne» 
CJ^ual  überschritten  und  hei  D.  Avricuurt  die  französische  Grenze  erreicht,  auf 
welcher  die  Bahn  Fortsetzung  in  der  alten  französischen  Ostbalmlinie  nach 
Pari«  findet  In  D.  Ävricourt  föUt  nfirdlich  die  Zweigbahn  von  Bensdorf  und 
Dienze  ein.  Die  Gesammtlftnge  von  Kebl  bis  D,  Ävricourt  beträgt  il9  km  Die 
Bahn  ist  durchweg  duppelgleinig  und  hat  zwinchen  Kehl,  Strassburg  und  Zähem 
ein  Steigungsmaximmu  von  1 :  200,  zwischen  Zabem  und  Saarburg  von  1 :  145 
und  auf  der  Eudstrecke  wieder  von  1 : 2(>0» 

IIL  Strassburg-Benadorf-Metz-Diedenbufeu-luiembnrgische 
Grenze  vor  Bettembnrg.  Diese  Linie  ist  von  Strassburg  bis  Kieding  gleich- 
bedeutend mit  der  unter  IL  behandelten  Bahn,  von  da  bis  Metz  87  km  und  von 
Metas  his  an  die  luxerahurgische  Grenze  v.jt  Bettemhurg  47  km  lang.    Die  Bahn 
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liegt  durchweg  auf  dem  lothriDgischeu  Hügellande,  hat  lia  Met«  nordwestliche, 
von  da  ßber  nordlidic  Richhing,  Sie  zweigt  in  Ricding  von  der  unter  IT*  he* 
iiandelten  Bahn  ftli,  entsendet  bei  der  nächsten  Station  Saaraltdorf  eine  Verhin- 
dungscnrre  südlich  nach  Saarbnrg,  hegleitet  Ton  hier  am  die  Saar  auf  dpren 
rerhtem  Vfer,  überschreitet  diescllie  l>ei  Bertlielmiiigen  niid  verlässt  hiemiit  deren 
Thal.  Gleiuhzt'itig  t-ntsendet  sie  nördlich  eiüe  Linie  nach  Saargemlind  und  weiter 
an  die  preust^ische  Grenze  geg-en  Saarbrücken,  überhrüikt  später  den  Saarkohlen- 
CÄnal^  kreuzt  bei  Beusdorf  die  Linie  Saaralben-CbÄmbrey  und  triftt  auf  die  Station 
RemiJly,  woselbst  von  Nordosten  die  später  zu  behandelnde  Hauptlinie  Saar- 
brttckeu-Metz-Nov6ant  einfällt,  mit  welcher  sie  bia  Metz  genieinsanie  Gleisean- 
lagen hat.  Auf  diesem  Theil  hei  Cüurcelles  geht  nordöütliGh  die  Linie  nach 
Bons  und  Völklingen  ab*  Vor  Metz  überschreitet  die  Bahn  die  Seilte  und  unter 
den  Kancineu  der  Festung  die  Mosel,  welche  sie  dann  hei  nunmehr  nördlicher 
Richtung  hh  Diedenbofen  auf  dem  linken  Cfer  begleitet.  Bei  Metz  entsendet 
:^]e  westlich  eine  Zweigbahn  an  die  firanzösische  Grenze  hioter  Aiiianweiler  gegen 
Venluu,  bei  lln gendingen  eine  solche  in  gleicher  Richtnng  nach  Gn  Moveuvre, 
kreuzt  hei  IHedeiihufen  die  unter  la.  behandelte  Linie  von  Hagenau,  entsendet 
nordöstlich  eine  Linie  an  die  preussisehe  Grenze  hinter  Sierck  gegen  Trier»  tritt 
huDt  das  Moseitbttl  Yerlassend,  in  die  östlichen  Ausläufer  der  Ardennen  und  findet 
auf  der  Grenze  hinter  Gr.  Hettingen  und  vor  Bettenihurg  F'ort.^etzung  in  der 
Wilhelra-LuxeiHhurg-Kisenbabn  nach  der  Stadt  Luxeniburpr  und  weiter  nach  Bel- 
gien. Die  Bahn  ist  durchweg  duppelgieisig,  hat  zwischen  Bieding  und  Heiuilly 
ein  Steigangämaximum  von  1 :  185,  zwii^chen  Kemllly  und  Metz  von  1  :  2tiO, 
zwischen  Metz  und  Piedenhofen  von  1 :  150  und  zwischen  Diedenhofen  und  der 
UiTtemburgirichen  Grenze  ein  solches  von  1  :  83. 

Mit  dieser  Hauptbahn  stehen  folgende  Zweigbalmeu  direct  oder  indirect 
in  VerhiHdung: 

a.  Die  Verliindungscurve  Saaraltdorf -Saar  bürg  ist  5  km  lang^  hat  südliche 
Kichtung,  benutzt  das  Saarthal,  ist  als  eingleisige  Vollhahn  gebaut  und  mündet 
in  die  unter  IL  behandelte  Hauptbahn. 

b.  Berthelmingen-Saaralhen-Saargetnünd-preussiscbe  Grenze  gegen  Saar- 
brücken iat  44  km  lang,  hat  vorherrschend  nflrdliche  Richtung,  liegt  auf  dem 
lothringischen  Hügellande,  benutzt  aber  zum  gri^ssteu  Theil  das  Saarthal  Diese 
Linie  Ut  ein  Theil  der  als  Saarburg -Snargem linder  Bahn  gebauten  Strecke,  Sie 
begleitet  von  Berthelmitigen  bis  Saaralben  die  Saar  auf  deren  rechtem  Ufer, 
nimmt  hier  südwestlich  die  Zweigbahn  von  Chambrey  auf  und  überschreitet  die 
Saar  und  den  Saarkohlencanal  Kurz  vor  Snargemünd  entsendet  sie  nurdijstllch 
die  für  den  Güterverkehr  zur  Umgehung  des  Balinhofe»  Saargemünd  angelegte 
1  km  lange  Verbindungscnrve  an  die  Linie  Saargemünd-Zweibrücken  der  ptllzi- 
schen  Ludwigsbabn.  Bei  Saargemünd  kreuzt  sie  die  unter  I  a.  behandelte  Linie 
Hageiiau-Diedenhofen,  überbrückt  uochniHls  die  Saar  und  ündet  anf  der  Grenze 
Fortsetzung  in  der  preussiscben  Staatshahnlinie  nach  Saarbrücken.  Die  Bahn  ist 
durchweg  doppelgleisig  tmd  hat  ein  Steigungsmaximum  tob  1 :  [Kl 

c.  SÄaralben-Bensdorf-Chambrey-fTauzösIsche  Grenze  int  58  kra  lang,  hat 
südwestliche  Richtung,  liegt  auf  dem  lothringi scheu  Hügellunde,  ist  aber  durch- 
weg in  Flusstbiilern  geführt  und  zwar  bis  Bensdorf  in  dem  der  Albe,  von  da  bia 
Chateau  Salins  in  dem  der  kleinen  Seille  und  auf  der  Endstrecke  in  dem  der 
Seille.  Direct  bei  Saaralben  tiberschreitet  sie  die  Saar  und  den  Saarkohlencanal, 
kreuzt  bei  Bensdorf  die  Haupiliuie  nach  Metz^  entsendet  hier  eine  Zweigbahn 
»üdlich  über  Dieuze  nach  D;  Avricourt,  bei  Bourthecourt  östlich  eine  solche  nach 
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Vic  micl  üH<Iet  aat  der  Grenze  FortsetzuQg  uai:k  Naucy.  Sie  ist  ein^ldsijj:  ber- 
«resrellt  und  hat  zwischen  Saaralbtu  und  Leiningen  eiii  Stef^ngsmaxinimu  von 
1  :  aOiJ,  zwischen  Lemins?en  und  Chateau  Salinf*  von  1  :  125  und  zwinchpii  Chn- 
lea«  Siilina  und  der  rJreiize  nn  solches  von  1  :  100. 

c  L  Üeii^ilorf  -  D.  Avrieüiirt  ist  35  km  lang  und  lie^rt  jürleiehfalls  auf  dem 
lothrintdücheu  Htig^eUaude.  Sie  führt  in  sMöstlicher  Kichtung  unter  Benutzung 
der  Thäler  kleiner  Gebirgstiilsse,  wübei  aber  ein  Ber«:vorsprung  im  Tunnel 
ditrdibrochen  werden  musste,  ilbor  üieuze,  ilbersehreitet  kurz  vor  ilirein  End- 
imnkt  den  Khcin-Maruecanal  und  uiliudet  bei  D  Avrieourt  in  die  unter  IL  be- 
handelte Hauptbahn.  Sie  ist  als  eiu^leisijL;:«  Vollbahu  hergestellt^  wird  alter  «e- 
cnndÄr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und 
hat  ein  Steignngsmaximum  vun  1  :  KMX 

c  2.  Bonrthecourt-Vic  ist  3  km  lang  und  führt  in  östlicher  Richtung  unter 
BenntÄimg  des  Thaies  der  ?5eille  hh  nach  Tic,  wo  sie  ohne  Fortsetzung:  endet. 
8ie  ht  einglcisiig  als  Vidi  bahn  gebant,  hat  eine  Maximalst  eignng  von  1  :  100 
und  wird  secnndar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km 
betrieben- 

d.  Coureelles'Teterthen-Wüdgassen  mit  Gabel  nach  Bons  und  nach  ViUk- 
liiigeu  ht  57  km  lang,  liegt  auf  dem  luthringischen  Hfigellaude  und  hat  rioid- 
ö^tliche  Richtung,  Sie  überschreitet  bald  hinter  Courcelles  die  französische  und 
später  die  deuts*che  Xied,  filhrt  ilber  Bolchen,  henutat  von  Teterchen  bis  FJar- 
garten  gemeinsam  die  G leiseanlagen  mit  der  unter  la.  behandelten  Linie  Dteden- 
Imlen-H agenau,  tritt  bnld  hinter  Hargarion  auf  preussisches  Gebiet,  gabelt  sich  in 
Watlgassen  in  die  kurzen  Zweige  nach  Bons  und  nach  Vidklingen  und  mündet 
mit  beiden  in  die  preussiijiche  Staatsbahustrecke  Saarbrückeu-Saarloiiis.  Ee*  i»t 
♦lie»  die  einzige  Linie  der  Reichäbahnen,  welche  über  die  elsass-luthringische 
Grenze  hinauö  ihnen  zu  Eigenthum  gehört.  Die  Bahn  ist  durchweg  doppelgleisig, 
hat  aber  ungtinÄtige  Ste ig unga Verhältnisse  mit  einem  wiederholten  Maxiraum  von 
l  :100. 

e.  MetJE-Amanweiler-tVanzöHische  Grenze  ist  1!^  km  Iftug^  benutzt  zur 
Üeberschreitnng  der  Mosel  Brücke  und  Gleiseanlageu  der  Hauptbahn  und  erhebt 
«ieh  bei  nordwe.HtÜtiher  Richtung  mit  Steigungen  bis  1 :  60  ans  dem  Moseltbftl 
zn  den  östlichen  V^orhergen  der  Ardennen.  Auf  der  französisi^hen  Grenze  hinter 
Aman  Weiler  findet  i^ie  Fortsetzung  in  der  frauzrväi sehen  tIstbahnUnie  nach  Vi^rdiui, 
Hie  ist  eingleisig  als  Vollbahn  gebaut,  wird  aber  stecundär  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  3  Minuten  pro  t  km  betrieVien. 

f.  Hagendingen -Gr.  Moyeuvre  ist  10  km  lang»  hat  westliche  Richtung  und  be* 
nutzt  zu  ihrem  Aufstieg  zu  den  östlichen  Torbergen  der  Ardennen  da^  Thal  der 
Ome.  Sie  ist  als  Secundärhahu  gebaut,  hat  ein  8teigung.Hraaximuni  von  1  :  SCHI 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

g.  Diedenhüfen-preassische  Grenze  hinter  Sierck  i«t  22  km  lang,  gehört 
orugraphisch  zum  lotkringiöchen  Hügelland,  benutzt  aber  durchweg  das  hier 
breite  Moselthal  aiO"  dem  rechten  Ufer  des  Flusses,  so  dasn  die  Teriainverhält- 
nisMe  sehr  günstitr  sind  und  Steigungen  über  1 : 2(KJ  nicht  vorkommen;  J*ie  fiilirt 
in  nordöstlicher  Richtung  über  Königsmacheru  und  8ierck  und  findet  auf  der 
jireassischen  Grenze  Fortsetzung  in  der  i>reussi8cben  StÄatsbahnlinie  nach  Trier 
und  weiter  nach  t'oblenz. 

IV,  Preuäsische  Grenze  bei  Stieriniren-Metz-franzÖsisicheGrenze 
UlDter  Noveant  ist  von  der  Grenze  bis  Kemilly  51  km  lang,  hat  von  da  aus 
bis  Hetz  auf  25  km  gemeiosame  Gleiüeanlagen   mtt   der    unter  III.  behandelten 
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Hfinptliuie  und  vuii  3Ietz  bis  2iir  frwiizöaiscbeu  Grenze  hinter  Xov^ant  wieder 
nlleiuiu^'S  riiiiiniii  in  einer  Läage  von  16  km.  Sie  liegt,  auf  dem  l<jthringi)*cheii 
llti^jelidiide,  lienutÄt  aber  meist  die  Thäler  kleiner  Klttsse,  Auf  der  preuseiftclien 
Grenze  ^chliesst  sie  an  die  prensHisclie  Stftatsbahnlinie  von  Saarbrücken  her  an^ 
fnhrt  in  sildweBtlicher  Bichtunic  über  Furbacb,  schneidet  bei  Benin^^'en  die  unter 
I  a,  bebandelte  Linie  HagenaQ-Diedeubofen,  »Iberbrnckt  bei  Falkenber^^  die 
deiit.sche  Nied  und  verein ij2:t  sich  daun  bei  Kemilly  mit  der  Bahn  von  StrasiiburK 
nftcli  M»;t2,  mit  welcher  sie  nordwestliche  Riehtnng  verfolgt.  Von  Metz  aus  hat 
Aie  meder  Büdwestlidie  Eichtnng,  ttber^^ehreiiet  hei  Ars  die  Mosel  und  fährt  auf 
deren  linkem  Ufer  über  Xov^aut  hh  an  die  tranzösiscbe  Grenze  vor  Pagny,  wt* 
sie  FortüetÄung  tu  der  französischen  Oiitbabnlinie  zunächst  nach  Nancy  tindet» 
liebufs  Entlastung  des  Bahnhofes  Metz  von  dem  durchgebenden  Güterverkehr 
i,^t  von  der  Ilauptlinie  vor  ihrem  Eintritt  in  Metz  eine  VerbindungBcarve  abge- 
baut, welche  in  die  Strecke  Metz-Novöant  nach  deren  Austritt  aus  Metz  wieder 
einfallt.  Die  Bahn  hl  durchweg  zwcigleii>ig  und  hat  zwischen  der  preiissi- 
*iehen  Greuze  und  Beningen  ein  Steignngsmaximuni  v^m  1  :  11)6,  während  imf 
der  ganzen  übrigen  Linie  das  Verbältaisy  von  1  ;  2U0  nirgends  überscJiritteu 
wird, 

Xat  h  Vorstehendem  ergehen  sich  für  die  ßeicUseisenb ahnen  excL  der  Linien 
der  Wiihehu-Luxemburg-Eisenbahn  20  Anschlusspunkte  au  die  Babunetze  anderer 
Sfjiaten,  und  zwar  1  Anschluss  an  das  schweizerische  Bahnnetz:  auf  der  (irenze 
gegen  Basel;  4  AnschUis.se  au  das  badische  Staatsbahunetz :  in  den  Hheinbrücken 
bei  Öt,  Ludwig,  bei  Müllheim,  bei  NeubreiMch  iind  bei  Kehl;  3  Anschlüssie  an 
das  ijfÄlziöche  Babnnet«:  auf  der  Grenze  bei  Lanterburg  und  bei  Weissenbnrg 
sowie  in  Saargetüünd  selbst;  5  Anschlüs^se  au  das  premsiscbe  Staat sbaliunetz  (Eisen* 
babndirection  Köln  link>^rl].):  auf  der  Grenze  bei  Saargemttnd  und  bei  Stioringen, 
auf  den  preiissiscbi^n  Stationen  Vidkliugen  und  Bons  und  auf  der  Grenze  bei 
Sierck;  1  Auschluss  an  die  Wilhelm-Liixemburg-Eisenbahu:  auf  der  Grenze  hei 
Bettemburg  und  ß  Anschlüsse  an  das  französische  Bahnnetz  (Gstbahngesellgchaft) : 
auf  der  Grenze  bei  Fentschp  bei  Amanweiler,  bei  Nov^ant,  bei  Chambrey,  bei 
!).  Avricüurt  und  ht'i  AltmüusteroL  —  Ausserdem  sind  7  Uel>ergangastatiouen  von 
den  Linien  der  elsasH-lütbringiselieii  F'nvatbabuen  vorbanden  und  zwar  Strass- 
iuirg,  Grafenstaden  umi  Erstein  von  der  Strasslmrger  Strasseubabu,  Kappoltii- 
weiler  von  der  gleiclmamigen  Strasseubahn,  Oohnar  von  der  Kaysersberger  Thal- 
bahn.  Mülhausen  von  der  Jlülhausen-Ensisheim-Wittenheimer  Strasscnbabn  und 
Lützelimrg  von  der  Ffalzburger  Strasöenbahn,  doch  ist  hierunter  nur  ein  einziger 
directer  (ileiseanschluss,  der  bei  Colmar,  indem  bier  die  Kajseraberger  Thal- 
balinstrecke  Colmar-Caualbafeu  DuppeUpur  bat,  während  alle  übrigen  Linien  nur 
Hchninlspurig  sind.  Uebrigens  ist,  wie  auf  Seite  627  erwähnt,  die  Linie  C*olmar- 
Morburg  per  L  August  1890  seitens  des  Reichs  angekauft. 

Die  wichtigsten  der  kiernach  sieh  ergebenden  Du rchgangsr outen  sind: 
BaseLMülhausen-Altmünsterol  für  den  Verkehr  zwischen  der  Schweiz  und  dem 
südlichen  Baden  mit  Frankreich;  Weissenburg-Strassburg-Basel  für  den  Verkehr 
zwischen  dem  uiirdlichen  Deutschland  mit  der  Schweiz  und  Italien;  Keld-Siratifl- 
bürg  -  D.  Avriconrt  für  den  Verkehr  zwischen  Süddcutschland,  O^sterreicb  und 
den»  ürimt  mit  Frankreich:  Stieringen-Ketnillv-Metz-Nov^Mut  für  den  Verkelir 
zwischen  dem  nordlichen  Deutschland  und  Paris;  Sierck-Diedenhofen->letz-Nov6- 
unt  gleichfalls  für  den  Verkehr  zwischen  Nordileatscbland  und  Frankreich: 
BettiMuburg'Metz-Strassbiurg'Basel  filr  den  Verkebr  zwischen  England,  Holland, 
BeSgien  mit  der  Schweiz  und  Italien.     Ausserdem  sind  als  Vermittlrr  der  durcli- 
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gebenden  SaarkolileutifiiiwrMjrr*^  die  Limeü  MßU  Bona  uud  Vülkluigeu  uud  von 
Slieringeu  über  Mt^tz  nach  Noveant  und  Aman  weiter  sowie  von  Saargomünd  über 
Saarburg  nach  D.  Avritoart  tfinerseiis  niid  nanh  Ktdil  sowie  nach  Basel  anderer« 
Mt9  vuu  hobpr  WiclHi^^keit  und  fermr  fttr  den  I>nrt'bjt,'iings|[^üterverkehr 
iwisdieu  Belgien  mid  Lnxemlmr^  mit  Frnukreich  ilie  Linie  B  et  tein  bürg -Metz - 
Ntiv<^aut  Von  Beiirurujiir, 


Haiiibiirs^isrlie  StiiatNeisfiilnilinou. 

Der  staatsseitige  Eiseübalmbesitz  der  Freien  imd  Ilaiiseütadt 
Hamburg  erstreckte  i?ich,  wie  bereits  auf  vSeite  50  f.  angegebeu, 
iiacli  uud  nach  auf  den  iimerhalb  des  haniburgischeu  Staatsgebiets 
gelegenen  Theil  der  Hainburg-Altonaer  Verbindungsbahn  vom  Bt^r- 
liuer  Bahubofe  bis  zum  lüahuhof  Schulterblatt,  auf  die  durch  Aniur- 
tisation  dei-  Privatactien  in  hamburgischen  Staatsbe^it-z  über- 
gegangene Hamburg- Bergedorfer  Eisenbahn,  welche  auf  Seite  340  f. 
eingdieiid  bebandelt  ist,  auf  die  Hafenbahn  in  Cuxliaven  und  auf 
die  Qnaibahn  vom  Berliner  Bahnhofe  nach  den  hamburgiscben 
Quaiaulagen  au  der  Elbe,  doch  stand  Letztere  nicht  im  üffeutlichen 
Verkelu'.  Hiervon  ist  die  Hambnrg-Bergedorfer  Eisenbahn  18h4 
käuflich  in  das  Eigenthum  de«  preussischen  Staats  übergegangen, 
gleichzeitig  aber  auch  die  0,35  km  lange  Theilstrecke  der  Hamburg- 
Altouaer  Verbindungsbahn  vom  Berliner  Baliuhof  bis  zum  Bahnhof 
Klosterthor* 

Gegenwärtig  il8B9)  erstreckt  sich  somit  der  Iiambnrgische 
Staatsbahnbesitz  auf  die  Theilstrecke  der  Hanibni'g-AItonaer  Ver- 
bindungsbahn vom  Bahnhofe  lüosterthor  bis  zum  Bahnhofe  Schulter- 
blatt (Grenze  zwischen  Hamburg  und  Ältona  bezw.  Preussen),  auf 
die  <.'nxha vener  Hafenbahn  niul  auf  die  (^uaibahn,  welche  wn*  Mer 
mit  Rücksicht  auf  die  bestehenden  Pacht vei'bältuisse  getrennt  be- 
liandeln  müssen,  doch  sei  bezüglich  aller  Strecken  noch  erwähnt, 
da.«;s  die  erforderlichen  Anlagecapitalien  durch  bamburgische  Staats- 
anleihen aufgel>racht  sind,  aber  nictit  als  getrennte  Eisenbahu- 
auleihen  erscheinen. 

r)er  bamburgische  Antlieil  au  der  Harabiirg-Altonaer 
Verbindungsbahn  ist  nach  vorheriger  Vereinbarung  mit  der  da- 
maligen Altona-Kieler  Eisenbabngesellschaft ,  welche  ihrerseits  die 
Ausführung  des  auf  holsteinisches  (lebiet  entfallenden  Tlieils  über- 
nahm, behufs  Verbindung  der  Berlin -Hamburgt^r  und  der  Altona- 
lüeler  Eisenbahn  unterm  4.  Mai  bezw.  22,  Juid  lBf)4  (nicht  ls40, 
wie  die  dienstlichen  statistischen  Jalu^esberichte  angeben)  von  Senat 
und     Bürgerschaft    Hamburgs    zur    Ausführung    beschlossen,     am 
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27.  Oktober  1B64  im  Bau  begomien  luid  4,m  km  lang  am  10.  Jmii 
1866  dem  Verkehr  übergelien  wurileii.  Die  iirt^pri'nigliclieii  Bau- 
ko8teii  beliefen  sich  auf  1  800  000  Mk,  l)ie  Bahn  wm^de  znnaclist 
gegen  eine  feste  Jahresi>acht  von  90  000  Mk.  dt^r  .AJtnna- Kieler 
Eisenbahngesellöchaft  znm  Betriebe  überlassen,  ging  aber,  nachdem 
1870  die  Hambui*g  -  Bergedorfer  Eisenbahn  dnrch  Beendigung  der 
Amortisation  der  Privatactien  volles  Eigenthimi  des  hambnrgiscben 
Staats  geworden  war,  zusammen  mit  dieser  Bahn  unter  gleichen 
Pachtbedingiingen  wie  früher  in  den  Betrieb  der  Berlin-Hambui'ger 
EiseiibaliiigeselLscliaft  über.  Als  nun  1884  Preussen  die  Hambnrg- 
Bergedorfer  Bahn  käuflich  erwarb,  kaufte  dasselbe  gleichzeitig  auch 
flie  erste  Theilstrecke  der  Hamburg-Altonaer  Verbintkingsbahn  vom 
Berliner  Bahnh^de  bis  5cum  Bahnhofe  Klosterthor  in  einer  Länge 
von  0,;^!'.  km,  so  dass  seitdem  der  hamburgische  AntheiJ  an  der 
V'erbindungsbahn  sich  nur  noch  auf  die  3,^i8  km  lange  Theüstrecke 
K loste rthor-^5clHUterh!att  erstreckt.  Die  Jahrespaclit  wurde  hierbei 
auf  86O0i»  Mk.  vereinbart,  doch  hat  Preussen  ausserdem  die  durch 
Erweiterungsbauten  etwa  eintretende  ('apitalsvermelutmg  mit  iV/y^ 
jälii'lich  zu  ver;!insen.  Das  gegenwärtig  (IBBü)  zu  Buch  stehende 
Anlagecapital  beläuft  sich  auf  2  867  13G  Mk»  Die  Bahn  wird  nicht 
allein  von  den  durchgehenden  fahrplanmässigen  Zügen  befahren, 
sondern  dient  auch  ganz  hervinragend  dem  Ihimburger  Lokal- 
verkehr in  sich  und  dem  Verkelir  zwischen  Hambni-g  und  Altona. 
Dieselbe  gehOrt  zum  Betriebsamt  Uambm^g  der  preussisclien  Eisen- 
bahndii^ection  .Altona. 

Die  Cuxhavener  Hafenbahn  ist  laut  Vertrag  vom  25.  April 
1882  mit  der  Untereibeschen  Eisenbahngesellschaft  in  Anlehnung 
an  deren  Bahn  seitens  des  hamburgischen  Staats  auf  dessen  eigene 
Kosten  hergestellt  und  bei  bereits  vorherigem  Baubegiim  vom 
6.  April  in  einer  Länge  von  l^ii  km  am  2.  September  desselben 
Jahres  fiü^  Personen-  und  Güterverkehr  eröti'net  woi-deu.  Das  Bau- 
capital  belief  sich  ursprünglich  auf  125  000  Mk.,  hat  sich  jedoch 
in  1BS3  um  13  500  Mk*  erhöht  und  steht  somit  gegenwärtig  (1S89) 
mit  138  500  Mk.  zu  Buch.  Die  Bahn  ist  von  Anfang  an  an 
die  l'nterelbesche  Eisenbahngesellschaft  gegen  Unterhaltung  der 
Bahnanlagen  und  eine  Jalirespacht  von  4'  .  ^,t  des  jeweiligen 
Anlagecapitals  zum  Betneb  überlassen*  In  jüngster  Zeit  liat 
Preussen  die  ünterelbesche  Eisenbahn  käuflich  erworben  und 
ist  lüerbei  betreffs  der  Cuxhavener  Hafenbahn  in  den  betreffen- 
den Betriebsvertrag  eingetreten ,  so  dass  nunmehr  die  Bahn 
gleichfalls  in  preussischem  Staatsbetrieb  (Eisenbahiidirectiün  Altona) 
steht. 
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Die  Hamburger  Quai  bahn  ist  bereits  im  Jahre  lHt]5  für 
die  Ve.rbiüduug  der  hamburg-isclien  Qiiaiaiüageu  mit  dem  Berliner 
Balinhüfe  auf  Kosten  des  hambnrgischeii  Staats  hei'gestellt  worden, 
ilieute  al)er  nur  als  *TiiiterauBcldiissg"leis.  Innerhalb  dieser  Strecke 
war  der  Überlmfen  zu  überbrücken  uud  hierbei  ist  diese  Oberluifeii- 
brlicke  nui'  für  Eiseubahnzwecke  gebaut  worden.  Nat'lidem  sich 
die  ehemalige  Köln-MiiKlener  Eiseubahngesellscliaft  zur  Ausführung 
der  VenlO'Hamburger  Eisenbahn  unter  Anlegung  eines  besonderen, 
des  Venloer  oder  Pariser  Bahnhofes,  in  Hamburg  eiitscldossen  hatte 
und  sie  exji  Verbindungsgleis  von  diesem  nach  dem  Bahnhofe 
Klosterthor  herstellte,  erwarb  sie  vertragsmässig  ab  1.  Dezember 
1872  das  Mitbenutzungsrecht  der  0,0+  km  laugen  Gleiseanlageu  auf 
der  Oberhafenbrücke  gegen  eine  Jahrespaclit  von  7000  Mk,  Diese 
kurze  Theilsti^ecke  der  Hamburger  (^uailmhn  ist  also  nicht  mehr 
bloss  als  Anschlussgleis  zu  betrachten»  sondern  dient  jetzt  liiernach 
dem  ötfentlichen  Verkehr,  während  die  Llauibiirger  Qiiaibahn  in 
ihren  übrigen  Gleiseanlagen  nach  wie  vor  nur  Güteranscli hissgleis 
ist.  Bei  dem  Verkauf  der  Köln  -  Mindener  Eisenbahn  an  den 
preussischeu  Staat  in  lS7li  trat  der  Letztere  betreffs  Mitbenntziing 
der  Oberhafenbnicke  in  den  bezüglichen  Betriebspachtvertrag  ohiie 
Aenderung  der  Paehtsumme  ein>  Das  zu  Buch  stehende  Anlage- 
capital  beläuft  sich  gegenwärtig  (1880)  auf  105  172  Mk.  —  Diese 
Strecke  liegt  gleichfalls  im  Betriebsamtsbezirk  Hamburg  der  Elsen- 
bahndirection  Altona, 

Die  Gesammtlänge  der  im  öffentlichen  Verkelir  stehenden 
hamburgischen  Staatsbahusti-ecken  beträgt,  wie  vorstehend  einzeln 
entwickelt,  5^  13  km,  welche  ganz  innerhalb  des  hamburgischen  Staats* 
Bbiets  gelegen  sind, 

Zam  Schhiss  sei  uochumls  hervorgehoben,  dass  Hamburg  auf 
seinen  Staatsbahn  strecken  nie  eigenen  Betrieb  gehabt  liat,  und  dass 
dieselben  betreffs  der  Organisation  als  Theile  des  preussischen  Eisen- 
bahndirectionsbezirks  Altona  erscheinen. 


Orosshcrzog:Ii€h  Hessische  Staatseiseiibaliiieii. 

Der  grossherzoglich  hessische  Staatsbahn  besitz  ei-streckte  sich 
)5unächst  nur  auf  die  geographisch  auf  das  Grosshei'zogthum  ent- 
fallenden Th eilstrecken  der  1840  eröffneten  Main- Neckarbahn ,  der 
1848  eröffneten  Frankfurt  -  Offenbacher  Bahn  und  der  I8.7O  A2  er- 
öffneten Main-Weser-Bahn.  Diese  Theilstrecken  hatten  jedoch  nicht 
getrennten   Betrieb,   sondern   unterstanden  zusammen   mit   den   in 
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anderen  Staatsgebieten  gelegenen  Tlieiten  der  vorgenannten  drei 
Bahnen  je  einer  gemeinsamen  Direction  nnd  sind  dementsprechend 
in  den  Aiükeln  ,,Frankfurt-i)tfeiibaclier  Eisenlmhn''  auf  Seite  31 7» 
,, Main- Weser- Bahn*'  auf  Seite  iOH  u.  f,  bereits  behandelt,  bexw, 
kunmien  in  dem  Artikel  „Main- Neckar -Ikhii"  in  diesem  dritten 
Theil  des  Werkes  demnächst  zur  Besprechung.  Wie  an  den  an- 
gegebeneu Stellen  zu  linden,  hat  die  grossherzogliche  liegiernng 
ihren  Antheil  au  der  Frankfiirt-Offenbaclier  Bahn  im  Jahre  18öw 
und  denjenigen  an  der  Main- Weser-Bahn  im  Jahre  1880  an  Preussen 
känflicli  überlassen;  der  Autheil  an  der  Main-Neckar-Bahn  dagegen 
ist  in  grosshei-zoglich  hessischem  Staat^sbesitz  geblieben,  in  der 
Bezeichnung  ,, Hessische  Staatsbahnen''  aber  nicht  mit  einbegriffen. 

Im  Jahre  1870  erwai*l>  daim  die  grosshei^zogliche  Regiei'ung 
die  bis  dahin  in  Besitz  und  Betrieb  der  ».Oberhessischeu  Eisenbalin- 
gesellschaft'*  befindlich  gewesenen  Linien  Giessen-Fulda  nnd  Giessen- 
Gelnliausen  käuflich  zu  Eigen thnui,  und  weiterhin  hat  sie  in  An- 
lehnung au  die  Main-Neckarbahu  und  au  die  Oberhessischeu  Bahnen 
beieits  mehrere  mit  dem  Namen  „Hessisciie  Nebenbahnen^'  belegt^} 
Zweigbahnen  imtergeordneter  Bedeutung  atisgefiihrt. 

Die  hier  zu  behandelnden  „Grossheraoglich  Hessischen  St^ats- 
eiaeubahuen**  umfassen  also 

a.  die  unter  dem  Namen  „Oberhessische  Eisenbahnen'*  zu- 
sammen gefassten  Linien  Giessen-Fulda  und  Giesseu  -  Gelnhausen 
SU  wie 

b,  die  vorstehend  gedachten  „Hessischen  Nebenbahnen''. 
Neuerdings   liat   der   Landtag  des  Grossherzogtlunns   in   der 

vSessiun  18811/90  der  Regierung  die  Summe  von  20  500000  Mk.  /Air 
Austubrutig  weiterer  Nebenbahnen  bewilligt.  Von  diesen  soUen  die 
auf  die  Provinz  Oberbessen  entfallenden,  seitens  der  Oberhessischeu 
Eisenbahnen  und  die  im  Gebiet  der  Main-Neckarbahu  seitens  dieser 
betrieben,  die  au  die  Linien  der  Hessischen  Lndwigs-Eiseubahn- 
gesellschaft  anschliessenden  aber  au  diese  Gesellschaft  zum  Betrieb 
überlassen  werden. 


A.    Oberhessische  Eisenbahn. 

Während  der  südlich  des  Main  gelegene  Theil  des  Gross- 
bf'rzngthoms  Hessen-Darmstadt  bereits  seit  l84(i  von  Noi'den  nach 
Süden  in  der  Main-Neckarbahu  (Frankfurt  a.  M.- Heidelberg)  durcli- 
zogen  wurde,  und  weiterhin  seit  1853  die  Hessische  Ludwigsbahn- 
gesellschaft  für  den  Ausbau  eines  umfassenden  Bahnnetzes  in  diesem 
Landestheil  sorgte,  war  der  getrennt  liegende  nördliche  Theil,  die 
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^rovinz  Oberliessen,  auf  die  staatUcherseits  erliaute  und  1850/52 
erüffiiete  Main-Weserbabii  (Fraiikfiu't  a.  M.-Cassel)  lange  Zeit  allein 
beschränkt  geblieben,  welche  noch  dazu  meist  nur  dem  westlichen 
'Pheil  dieser  J^rovinz  zu  Gnte  kam.  Es  wm^de  dies  in  dem  öst- 
lichen Theil  Uberhessens  um  so  mehr  empfunden^  als  dieser  durch- 
weg gebirgig  ist,  so  dass  der  Transport  auf  den  Landstrassen  sieh 
besonders  mühsam  und  kustsinelig  gestaltete»  Diesem  Mangel  an 
billigen  Transportwegen  abzuhelfen  und  die  volkswirthschaftlichen 
Verliältnisse  in  dem  Ider  in  Hede  stehenden  Vogebgebirge  zu  ver- 
bessern, wurde  Anfang  der  GOer  Jahi*e  das  Verlangen  nach  dem 
Bau  von  Eisenbahnen  in  weiten  Kreisen  laut  und  liierbei  von 
Giessen  ans  zwei  Linien  gleichzeitig  ins  Auge  gefasst,  die  eine 
nach  Südosten,  die  andere  nach  Nordosten  mit  Anschluss  in  Geln- 
hausen bezw.  in  Fulda  an  die  damals  seitens  Kurhessens  bereits 
projectirte  Bebra  -  Hanauer  Bahn,  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass 
Giessen  durch  den  Bau  der  Linien  Deutz  (Küln)- Wetzlar -Uiessen 
and  Oberlahnstein  (Coblenz)  -  Wetzlar  zu  einem  wichtigen  Eisenbalm- 
knoienpunkt  berufen  war.  Die  Angelegenheit  kam  1863  in  dem 
Hessischen  Landtage  zur  Verhandlung,  doch  vergingen  noch  viele 
Jahre,  bis  dieselbe  zur  Verwirklichung  reifte,  da  die  weinger 
günstigen  Verhältnisse  des  diesen  Lhiien  zufallenden  Verkehi^- 
j^ebiets  deren  Ausführung  reiflich  erwogen  wessen  wollten.  Schliess- 
lich bewarb  sich  das  Bankhiins  v.  Erlanger  iV  Söhne  um  tlie  (te- 
nehmigung  zur  Ausfühi-nng  der  beiden  Linien  durch  eine  auf  .seine 
Vennittebnig  zu  bildende  Actiengesellschaft  und  diese  erhielt  unterm 
4.  April  1808  die  definitive  Concession  seitens  des  Grosshe?*zog- 
fhüms  sowie  nach  Absclduss  der  erforderlichen  Staatsverträge 
nnterra  3.  Mai  18*i9  auch  die  Concession  bezüglich  der  auf  nunmelu' 
lu^eussisches  Gebiet  entfallenden  Endstrecken.  Zum  Zustandekommen 
des  Unternehmens  hatte  aber  die  grossherzogliche  Regierung  von 
vomherein  eine  3V':/Pi*'^cöii^'ig<^  Zinsgarantie  mit  unbeschränkter  Zeit- 
daner  für  das  ganze  Anlagecapital  übernehmen  müssen,  dessen 
Maximalhobe  liierbei  auf  48  685  800  Mk,  bemessen  wurde.  Dasselbe 
kam  auch  in  diesem  Betrage  zur  Aidlage,  und  somit  bezitt'erte 
sich  die  übernommene  Zinsgarautie  jälulich  auf  1704  003  Mk,, 
dem  gegentib^^r  bei  den  späteren  Kammerverbandlungen  offen 
und  frei  geäussert  w^urde.  dass  etwa  der  vierte  Theil  dieses 
Capitals  Gewinn  füi-  Gründer  und  Bauunternehmer  gewesen  sein 
dürfte  (cfr.  I^-otokoll  7  der  Verhandlungen  der  zweiten  Kammer 
der  Landst^ände  des  Orossherzngthnms  Hessen  \mn  10.  März 
\Bl(\j  Seite  28  des  ersten  Bandes  der  Protok(jlle  vom  22. 
Landtage), 
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Der  Bau  und  ilie  Beschaffung  der  Betriebsmittel  wurde  au 
die  „Belgische  Gesellschaft  für  Eiseubahu-,  Strasseu-  und  Caiial- 
Uiiteruehmmigeu*'  für  44  314  715  Mk.  in  Generalentreprise  vergeben. 
Die  siidiiche  Linie  (lie^sen- tTeliihausen,  deren  ei"8te  Theilstrecke 
Giessen-Hungen  am  29.  Dezember  1869  eröffnet  wurde,  ist  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  mit  69,7»  km  am  30.  November  1670,  die  nörd- 
liche 106^ü:i  km  lange  Linie  Giessen-Fiüda  abei^  bei  Eröffnung  der 
ersten  Theilstrecke  Giessen-Grlinberg  am  29.  Dezember  1861),  in 
ihrer  ganzen  Ausdehnung  am  31.  Juli  1871  dem  Verkehr  über- 
geben worden.  Bei  einer  Gesammtlänge  von  175,82  km  st-ellte  sich 
für  die  Gesellschaft  die   kikimetrische  Belastung  auf  277  096  Mk. 

Trotzdem  beide  Linien  die  östliche  Fortsetzmig  frequentkter 
Balinen  von  Köln  und  von  Coblenz  bilden,  gestaltete  sich  der 
Verkehl'  docli  nur  dürftig,  denn  der  DmTligangsverkelir  fiel  der 
neuen  Bahn  nur  in  geringem  Masse  zu,  da  ihre  Linien  ohne  direete 
Fortsetzung  in  Gehihausen  und  Fulda  nach  Osten  eine  wii'klich 
bedeutende  Abkürzung  füi-  die  längeren  Routen  gegenüber  den  sie 
einscliliessenden  überaus  leistungsfähigen  Bahnen  nicht  erbrachten. 
Der  aus  ilirem  eigenen  Verkehrsgebiet  stammende  Verkehr  aljer 
konnte  nicht  so  grosse  Dimensionen  annehmen,  um  eine  Vollbabn 
mit  noch  dazu  so  hohem  Anlagecapital  und  den  bedentenden  Bt*- 
triebskosten  einer  Gebirgsbahn  genügend  zu  alimentiren,  zumal  er 
sich  nocli  auf  die  beiden,  bei  Weitem  wiclitigeren  Linien  Erauk- 
furt  a.  iL '  Cassel  und  Bebra-Haiiau  mit  vertheilt. 

Pein^oneii-  und  Güterverkehr  hielten  sich  von  Anfang  an  un- 
gefähr die  ^\  age  nml  nahmen  auch  von  Jahr  zu  Jalir  zu,  docli 
blieben  die  Totaleinnahmen,  tdigleicli  die  Gesellschaft  in  jeder  Be- 
ziehung auf  Hebung  des  Verkehrs  bedacht  war  (so  z.  B.  durch 
Kintuhrung  der  dannils  noch  wenig  gi'brauchlichen  Abonnements- 
karten schon  in  1870,  also  noch  während  des  Theilbetricbes),  so 
gering,  dass  sie  eben  nur  zur  I>eckung  der  Betriebsausgaben  und 
allenfalls  noch  zur  Dotirimg  der  Fonds  ausreichten,  ein  wirklicher 
KeingeAvinn  aber  nie  verblieb. 

Die  Betriebsausgaben  stallten  sich  absolut  genommen,  wie  sich 
aus  der  Berech  nmig  dersellien  auf  den  Nutzkilomel^^r  und  auf  den 
Bahnkilometer  ergiebt,  dnrchans  normal,  indes  liurt  eben  bei  einei* 
gewissen  Grenze  die  Möglichkeit  einer  weiteren  Ersparniss  an 
Trans|)ortmaterial,  Maschinen-  und  Menschenkraft  auf,  und  wii" 
möchten  daher  in  diesem  F^all  bei  der  gewolintcn  i*rocentuellen  Be- 
i-echnung  dei"  Betriebsausgaben  tiicht  von  den  Eijinahmen,  sondern 
von  Jenen  selbst  ausgehen,  w<»bei  sich  dann  ergiebt,  dass  die  Ein- 
nahmen   die   Ausgaben    nur    um    l,t;ti  ®/„    bis    13,5»  7o    überstiegen. 
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folglich  die  Geringfügigkeit  der  Einüahmen  Schuld  dai^an  wai^  dass 
die  Betriebsausgaben  86,40  "/o  bis  98,*4  7o  derselben  absorbirten. 

Die  staatsseitige  Zintsgarantie  begann  schon  mit  EröÖnmig 
der  Theilstrecken  unter  Zugrundelegung  des  auf  diese  entfallenden 
TheilH  vom  AnlagecapitaL  Sie  musste  stets  in  der  vollen  ^V^il^i'ö- 
centigen  Höhe  des  jeweüig  verwendeten  Aulagecapitals  geleistet 
vvei-den  und  erreichte  deshalb  nach  vollständiger  Erötfuuiig  der 
Bahnen  fast  die  volle  ausbedungene  Maxißialhöhe  von  1  704003  Itk. 
Nur  einen  ganz  geringen  Betrag  sparte  die  Regierung  dadurch, 
sie  die  Verwendung  eines  kleineu  llieils  des  Aulagecapitals 
Glicht  anerkannte,  indem  die  Gesellschaft  in  Folge  Aeuderung  der 
urspriinglich  festgestailtea  Trace  der  südlichen  Linie  bei  Stockheim 
ihrerseits  von  der  Regierung  noch  zur  Ausfühi'ung  einer  Zweigbahn 
nach  Ortenberg  ä  conto  des  mit  Zinsgarantie  versehenen  Aulage- 
capitals als  verpflichtet  erachtet  wurde,  doch  ist  diese  seitens  der 
Gesellschaft  nicht  mehr  hergesteUt  worden.  Die  hohe  alljährliche 
Belastung  der  Staatskasse  aus  der  tibeniommenen  Zinsgarantie  und 
der  Mangel  an  Aussicht  auf  eine  baldige  Besserung  veranlasste  die 
Regierung,  mit  der  Gesellschaft  wegen  käuflichen  Erwerbs  der 
Bahn  in  Unterhandluug  zu  treten,  und  diese  führte  da|jin  zum  Ab- 
schhiss,  dass  die  Bahn  lant  Vertrag  vom  2L  Dezember  1875  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  1870  am  8.  August  desselben  Jahres  in 
Eigeüthum,  Verwaltung  und  Betrieb  des  t^rossher/ogthums  über- 
ging. Hierbei  zahlte  der  Staat 
für  25  ActJen  i  600  Mk,   —   15000  Mk.:    24  Stück  4proceutige 

grossherzoglicli     iiessische    Staatsobligatiouen    ä    500    Mk.     ^= 

12000  Mk.,  mithin  im  C4anzen 
für  48(;85  800    Mk.    Ai^tieu;    38  948  040   Mk.    4procentige    Staats^ 

ubligationen.     Anleihen    und  schwebende    Schulden   waren   nicht 

vorhanden,  au  Fonds  dagegen  fielen  dem  Staat  370  879  Mk,  zu. 
15000  51k,  Actien  repnlsentirten  auf  Grimd  der  3^/.procentigen 
Zinsgarantie  eine  Rente  von  5ii5  Mk.,  während  die  dafür  gezahlten 
rJOOO  Mk.  4procentige  StaatsoMigationen  nur  480  Mk.  Zinseji  er- 
geben* E»  mücht-e  deshalb  verwundern,  dass  die  Gesellschaft  auf 
diese  KaufoÜerte  eingegangen  war.  Zur  Erklärung  dessen  diene 
Folgendes:  Die  Garantie  des  Staates  erstreckte  sich  nach  Auslegung 
der  Regierung  durchausnurauf  den  jährlichen  Zinsbetrag  von  höchstens 
1  704  003  Mk.j  so  dass  dmxh  etwaige  Betriebsdefizits  und  erhöhte 
Inanspruchnahme  des  Erneuernngsfonds,  welclie  bei  meist  nur  tan- 
nenen  Schwellen  schon  bahl  in  holiem  Masse  zu  erwarten  w^ar, 
wälii'end  dem  Fonds  die  vollen  i^egulativmässigen  Rücklagen  so  wie 
80  nicht  hatten  zugeführt  vrerden  können,  der  Zinsbetrag  der  Acüen 
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sehr  wohl  unter  3Va  7o  herunter  gehen  knnnte.  Allerdings  hätte 
eine  gerichtliche  Entscheidung  dieser  Frage  vielleicht  zu  Ungunsten 
der  Regierinig  ausfallen  kömien,  indes  Hess  die  Majorität  der 
Actioniire  es  nicht  erst  his  zur  gerichüir'heii  Losung  der  auch  fiir 
Hie  zweifelhaften  Frage  kommen,  sondern  nalini  die  Abflndung  mit 
dem  kleinen  Verkist  von  jährlich  Mk,  l,««)  pro  Actie  an, 

Fiir  den  grossherzoglichen  Staat,  ergiebt  die  4procentige  Ver- 
zinsung der  hier  in  Rede  stehenden  Staatsschuldscheine  im  Ver- 
gleich zu  der  bisherigen  Zinsgarantie  eine  Ersparniss  von  jährlich 
140  057  Mk, 

Gegenüber  dem  erwähnten  Kanfabschlnss  mögen  noch  die  in 
der  Concession  stipulirten  Bedingungen  hezilglicb  eines  käuflichen 
Erwerbes  der  Bahn  durch  den  Staat  genannt  sein.  Nach  diesen 
hatte  sich  derselbe  das  Recht  vorbehalten*  die  Bahn  nach  Ablauf 
dei*  auf  99  Jahre  ertheilten  Ccnicession  zum  Taxwerth  zu  über- 
nehmen, während  er  bereits  nach  35  Jahren  von  Betriebseröflhnng 
an  berechtigt  sein  sollte^  dieselbe  gegen  den  20  fachen  Betrag  des 
ilnrchschnittlichen  Reinertrages  der  letzten  fünf  Jahre  anzukaufen, 
wobei  aber  mindestens  der  garantirte  Reinertrag  von  3'//Vo  i'i 
Ansatz  kommen  sollte.  Ein  noch  früherer  Erw^erb  war  mir  in  der 
Art  vorgeselieii,  dass  der  Sfaat  für  den  Fall  der  Auflösmig  der 
Gesellschaft  das  Vorkaufsrecht  haben  sollte ^  und  zwar  wiederum 
gegen  Zahlung  des  zwanzigfaclieti  Betrages  des  dm-clischnittlichen 
Reinertrages  der  letzten  fiinf  Jahre  ohne  Bestimmung  einer  Mini- 
malsumme, 

Nachrichtlich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  tieseHscliaft  1872 
besclüossen  hat.te,  von  Station  Alsfeld  der  nördlichen  Linie  nach 
Hersfeld  an  der  Oebra-IIanauei'  Bahn  zu  bauen,  sowie  die  südliche 
Linie  über  Gelnhausen  hinaus  bis  Partensiein  (Station  der  bayerischen 
Staatsbahnlinie  Aschattenburg-  Würzbui*g)  zu  verlängern.  Durch 
diese  Bauten  wäre  sie  in  der  nördlichen  Linie  für  den  Verkelir 
mit  Ilanmjvery  Magdeburg  und  Leipzig  sowie  in  der  südlichen 
Liiiie  Itir  den  Verkehi-  mit  Bayern  den  Xachbarhahnen  gegenüber 
vollauf  concurrenzfiihig  geworden;  zu  der  Ersteren  wurde  iln-  aber 
seitens  Pi-eussens  im  Interesse  der  dortseits  bereits  projectirten 
linie  Berlin-Wetzlar  die  Concession  versagt,  und  das  zweite  l'roject 
Uess  hierauf  die  Gesellschaft  selbst  fallen. 

Nach  ^Verstaatlichung  wurde  für  das  Bahnnetjs  eine  gross- 
herzogliche Direction  mit  Sitz  in  Giessen  errichtet^  und  hierbei  die 
Beneininng  auf 

„Oberhessische  Eisenbahnen" 
umgeändert» 
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Bei  deji  imbedeiiteudeii  Verkelirsverhältuissen  des  eigenen 
Gebieti!i  kount'e  eine  WeDdimg-  zum  Besseren  nur  in  möglichater 
Beschi'änkimg  der  Betriebsausgaben  und  dadurch  herbeigeführt 
werden ,  dass  der  Durchgangsverkehr  mehr  auf  die  Linien  der  Ober- 
hessischen Eisenbalmen  gelenkt  würde.  Beides  liess  sich  die  gross- 
herzogliche Vei-waliung  in  hohem  Masse  angelegen  sein;  betreffs 
des  ersteren  Punktes  sprechen  aber  die  überaus  ungünstigen 
Steigungsverhäitiiisse  gar  zu  sehr  mit;  von  der  106  km  langen 
Linie  Giessen-Falda  liegen  um*  13  km  und  von  der  ij'j  km  langen 
Linie  Giessen- Gelnhausen  um*  9  km  in  der  HorizontÄle,  93  bezw. 
60  km  also  in  Steigungen  bezw.  Gefäll,  mul  zwar  haben  bei  der 
ersteren  Linie  35  km  und  bei  dei*  letzteren  21  km,  bei  beiden  also 
fast  der  diitte  Theil,  Steigungen  über  1 :  100  bis  1 :  80  herauf.  Aber 
auch  betreffs  des  zweiten  Punktes  war  wenig  zu  machen;  bei  dem 
Üurchgangspersonenverkehr  kommt  der  Verkelir  zwischen  den 
Liuieii  Kühi-Giessen  sowie  Coblenz-Giessen  einerseits  und  den  thü- 
ringischen nebst  den  sächsischen  Bahnen  andererseits  in  Frage, 
doch  ist  bloss  ein  solcher  für  die  Coblenzer  Linie  eingeftihrt  \\'ordeiT, 
indem  die  Linie  Giessen  *  Köln  mangels  Courierzugsverbindungen 
schon  ihrerseits  für  den  Dmxhgangspersonenverkehr  nicht  geeignet 
ist;  aber  auch  der  mit  der  Coblenzer  Route  blieb  immer  äusserst 
gering,  da  die  Oberhessischen  Bahnen  mit  Rücksicht  auf  ihre  uhne- 
lihi  schon  enorm  hohen  Betriebsausgaben  auf  ihren  Linien  unmög- 
lich Courierzugsdienst  einführen  können.  Etwas  hat  sich  der 
Durchgangspersonenverkehr  in  den  letzten  Jahren  in  Folge  Ein- 
fiihi'ung  der  combinii^haren  Rundreisebillets  gehoben ,  föllt  aber 
immer  noch  kaum  in  die  Wagschale.  Das  Jahr  1888,89  wies 
2858  Personen  mit  12521  Mk,  Einnahme  auf.  Betreffs  des  Durch- 
gangsgiiterverkehrs  gelang  es  der  Verwaltung,  zu  dem  ihren  Linien 
bei*eits  unter  der  Privat  Verwaltung  gewonnenen  Verkehi-  der  Frank- 
fmt'Bebraer  Bahn  mit  der  Main -Weserbahn,  der  Köln  -  Miudener, 
Nassauischen,  Bergisch -Märkischen  und  Westfälischen  Bahn  sowie 
zwischen  den  bayerischen  Bahnen  nehmst  der  österreichischen  Kaiserin- 
Elisabeth -Bahn  einerseits  und  der  Bergisch  -  Märkischen  nebst  der 
Köln-Mindener  Bahn  andei*erseits  noch  denjenigen  der  Köln-Mindener 
mit.  den  übrigen  österreichischen,  si^eciell  auch  mit  den  iMJhmischen 
Bahnen  sowie  mit  den  Stationen  der  iJonandampfschifffahi-t  zu  ge- 
winueUy  so  dass  derselbe,  zumal  hierbei  hauptsächlich  Massenartikel 
als  Kohlen,  Eisen  und  Holz  zm'  Sprache  kamen,  immerhin  einen 
wesentlichen  Einnahmefactor  für  die  Oberhessischen  Eisenbahnen 
bildetre.  Dies  änderte  sich  aber  zu  Ungunsten  der  \'erwaltiuig  mit 
Eröffnung  der  prtnissischen  Staatsbahnstrecke  Hanau -Friedberg  im 
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Jalu'e  1B81,  Ergab  ^icli  hierbei  im*  die  betreffeudeu  ßouten  auch 
nur  eine  Abkürzung  vnii  10  km,  so  wurden  doch  die  Oberhessischen 
Bahnen  durch  die  Tarif'politik  der  preus^ischen  Staatsbahiiverwal- 
tung,  in  deren  Besitz  IHli)  bezv\\  ISSO  die  Küln-Mindener  und  die 
Rheinische  Eiseubalm  übergegangen  war  uud  in  deren  Betrieb  auch 
die  Bergisch-Märkische  Bahn  stand,  noto lisch  aus  ihren  sämmtlichen 
bisherigen  Dui'chgangÄgütertarii'en  herausgedrängt  und  dafür  nui* 
mit  dem  l'iii'  sie  recht  dürftigen  Diu*chgangsverkehr  des  preussi- 
scheu  Eiseubahndirectionsbezirks  B>ankfuit  mit  den  übrigen  preussi- 
schen  westlichen  Directiünsbezirkeu  beglückt.  So  wies  der  IHirch- 
gaugsgüter verkehr  im  (Jescbäftäjahr  1S82  '83  nui^  noch  lüT8  Tonnen 
mit  3643  Mk.  Einnahme  und  iii  1884/85  gar  mir  noch  471  Tonnen 
mit  24G0  Mk.  auf,  während  das  letzte  Jahr  vor  Erötfnung  der 
Hanau-Friedbergerßahn  188i.)/h1  im  Dmxhgangsgüter verkehr  bereits 
41i(381  Toimen  mit  108  803  Mk.  ergeben  hatte.  Neuerdings  (1887) 
sind  die  Bahnen  noch  in  den  Verkehr  des  Directionsbezirks  Frank- 
furt mit  den  belgischen  Bahnen  aufgenommen  w^orden,  doch  kann 
dies  Alles  sie  flu*  das  ihnen  * ienommene  nicht  entschädigen,  und 
so  ergab  auch  der  Darchgangsgüterverkehr  des  Jahi*es  1888/89 
nur  2050  Tonnen  mit  5877  Mk.  Einnahme.  Demnach  sbid  die 
Oberhessischen  Eisenbahnen  eigentlich  nur  auf  den  Verkehr  ihres 
eigenen  Gebiets  augewiesen,  aber  auch  dieser  hat  sich  bislaug  nicht 
besonders  entwickelt.  Das  erste  volle  Betiiebsjahr  (unter  Privat- 
vervvaltung)  1H72  ergab  415  007  Personen  mit  ti2'^  102  Mk.  Ein- 
nahme sowie  132  272  Tonnen  Frachten  mit  301012  jVIk.  und  das 
erste  Jahr  unter  Staatsverwaltung  187ö:  551  ö  12  Personen  mit 
455  61)5  Mk,  sowie  185  312  Tonnen  Frachten  mit  514  743  Mk, 
Einnahme,  während  das  Jahr  1888/89,  welches  seit  Bestehen  der 
Bahnen  überhaupt  den  grossten  Verkehr  und  auch  das  tinanziell 
günstigste  Endresultat  ergeben  hat^  648  200  Personen  mit  459  418 
Mark  und  280  209  Tonnen  Frachten  mit  555  733  Mk.  Einnahme 
aufwies.  Innerhalb  des  Persoiieuverkehi^s  specieU  ist  der  eigene 
Ijokalverkehi'  der  bei  Weitem  wichtigste;  der  directe  Verkehr 
ergiebt  der  Personenzahl  nach  ungefalu*  nur  deu  30.  Theil  und  der 
Einnahme  nach  ungefähr  den  12.  Tlieil  ifes  Lokal verkelu's;  hierbei 
ist  einzuschalten^   dass  nur  drei  W'agenklassen  eingeführt  sind. 

Im  Güterverkelrr  bildet  der  directe  die  Uauptseite;  der  Binnen- 
verkehr ergiebt  deu  trausportirten  Mengen  nach  ungefähi*  um*  den 
4.  Theil  uud  der  Eiuuahme  nach  nur  den  3.  Theil  des  directen. 
Zur  weiteren  Beleuchtung  des  *TÜterverkehi\s  müssen  wir  uns  die 
Bodenculturen  uud  die  Gewerbthatigkeit  der  Provinz  Oberhesseu 
vergegenwärtigen.     Der  Ackerbau  ist  auf  dem  Vogelsgebii*ge  dürftig, 
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in  der  Wetterau  dagegen  nni  so  ertragreicher,  so  dass  in  guten 
Jahren  nocli  etwas  Ausfuhr  an  Getreide  sowie  auch  an  Obst  und 
Gemüse  möglich  ist;  ebenso  lassen  die  Waldungen  des  Vogels- 
gebirges eine  immerhin  nennenswerthe  Ausfuhr  zu;  auch  Steine. 
Cement,  Kalk  und  Gips  sind  für  die  Ausfulir  von  Wichtigkeit,  Ubei 
Allem  aber'st^ht  die  Ausfuhr  von  Eisensteinen,  welche,  seitdem 
die  Oberhessischen  Balmen  die  durchgehenden  Kohlentransporte  ver 
loren  baben,  bei  Weitem  den  Haupttransportartikel  bilden,  während 
friüier  jene  obenan  standen.  Wohl  hat  Überhessen  selbst  8  Braun 
kohlengruben^  doch  sind  dieselben  wenig  ergiebig,  so  dass  die  Aus- 
fuhr über  den  lokalen  Bedarf  nur  gering  ist;  ferner  sind  hier 
8  Eisenerz-,  1  Bleierz-  und  2  Manganerz-Bergwerke  im  Betriebe, 
doch  lassen  sie  alle  keine  grössere  Ausfnhi-  zu.  Steinkohlen  werke 
fehlen  der  Provinz  und  dem  (Trossherzogthum  überhaupt  gänzlich, 
und  so  ist  dieser  Artikel  für  die  Einfuhr  der  wichtigste. 

Stellt  man  die  beiden  Liiden  Giessen-Fiilda  und  Giesseu-Geln* 
hausen  einander  gegenülier,  so  ist  absolut  genommen  die  längere 
Linie  Giessen- Fulda  im  Personenverkehr  auch  die  stürker  frequen- 
tirte  und  rentabelere,  während  im  Gütervei^kehr  betreffs  der  trans- 
portirten  Mengen  und  der  Einnahmen  die  kürzere  Linie  Giessen- 
Gelnhausen  überwiegt,  welches  Verhältniss  jetzt,  nachdem  1H88 
zwei  an  diese  Strecke  ansrbliessende  Nebenbahnen  eröttnet  sind, 
sich  noch  raehi'  zu  Gunsten  der  letzteren  Linie  stellen  wird. 

Was  nun  die  Betiiebsausgaben  anljelangt,  so  hat  die  Staats- 
verwaltung sie  nach  lliiglichkeit  herabgemindert,  indem  auf  1  Bahn- 
kilometar  durchschnittlich  nur  öOOii  Alk.  entfallen^  ein  für  eine  Gebirgs- 
bahn mit  Vollbetrieb  gewiss  günstiges  Resultat  Den  nur  geringen 
Einnahmen  gegenüber  machen  sie  aber  doch  einen  gewaltig  hohen 
Procentsatz  aus;  sie  schwankten  z\^ischen  80,^3  7o  in  1hh4/8ö  und 
96,84%  in  187(i,  stellten  sich  aber  in  1888/8*J  Dank  der  höheren 
Bruttoeinnahme  nur  auf  78,t^n  ^Vo-  Hierbei  ist  jedocli  zu  bemerken, 
dass  die  Aufwendungen  für  Ii^rgänzungs-  und  Erweiterungsbauten 
sowie  für  NeubesebaÖüng  von  Betriebsmitteln  in  den  laufenden 
Betriebsausgaben  mit  enthalten  sind,  und  zwar  wurden  seit  Ueber- 
gaug  der  Bahnen  in  das  Eigenthum  des  Staats  zu  diesen  Zwecken 
390  469  Mk.  aufgewendet. 

Die  Verkehi-ssteigerung  des  letztgedachten  Geschäftsjahi'es 
1888/80  dürfte  sich  erhalten  und  noch  erhöhen;  sie  ist  nicht  etwa 
auf  eine  Tarif  Vergünstigung  seitens  eines  Stärkeren  zui'ückzuführen, 
sondern  hat  ihren  Grund  in  der  Erbftnung  der  beiden  Nebeubahnen 
Nidda-Schotten  und  Stockheun-rjedern,  welche  unmittelbare  Zufuhr- 
wege der  Gelnhansener  Linie  bilden,    Zu  diesen  ist  neuerdings  mit 
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1881/82    1882/83 

1887/88     1888/89 
0,4a  0,03  %, 


Eröffnung  am  L  Jrnii  1890  als  dritte  die  Linie  Hrmgen  -  Laubach 
getreten,  welche  ebenfalls  an  die  Gelnhausener  Linie  anschliesst. 
Da  die  Verwaltimg  Reserve-  mid  Enieuerungsfonds  nicht 
führt,  so  bildet  der  Ueberschnss  der  Bruttoeinnahmen  über  die 
Betriebsausgaben  diejenige  Summe,  welche  zm-  Bedienung  der  Eisen- 
bahnstaatsschuld zur  Ablieferung  an  die  Staatskasse  gelaugt.  Das 
staat^aeitige  Aulagecapital  der  Oberhessischen  Eisenbahnen  ist,  da 
wie  gesagt  die  Ei-gänzungs-  und  Erweiterungsbauten  sowie  die  Neu- 
beschatfung  von  Betriebsmitteln  aus  den  Betriebseinnahmen  bestritteti 
werden,  unverändert  geblieben  und  beträgt  somit  nadi  wie  vor 
38  948(140  Mk..  für  1  km  also  221  5S9  Älk,  Dasselbe  wurde  in 
den  eiirzelneii  Jahren  durcli  die  zur  Ablieferung  gelangten  Beträge 
wie  folgt  veraiust,  wobei  zu  bemerken,  dass  das  Geschäftsjahr  bis 
einschliesslich  1878  sieh  mit  dem  Kalenderjalir  deckte,  von  1879 
ab  jedoch  die  Zeit  vom  L  April  des  laufenden  bis  zum  letzten 
Mät^z  des  folgenden  Jahres  umiasst: 

pro    1870     1877     1878     1879/80     1880/81 

OfW  0,2Ö  0,20  0,25  0^24 

pro  1883/84     1884/85     1885/8Ö     188n/87 

0,411  0j51  0,48  0,35 

im  Ganzen  also  auf  13  Jahre  4,47  7n  '^^^^  Anlagecapitals.    In  Ziffer- 
nuissigen  Beträgen  gelaugten  zur  Ablieferung 
pro  1876         1877      1878    1879/80   1880/81    1881/82    1882/83 

33  283   102  784  77  63tj    98  530     92  353     119  090     81237  ilk. 
pro  1883/84     1884/85     1885/86     1886/87     1887/88     1888/89 

105  549  ins  448  IHii  234  137  480  167  813  244879  Mk., 
im  Jahresdurchschnitt  somit  131 186  Mk.,  während  die  Verzinsung 
des  obigen  Anlagecapitals  bei  4  '^ o  Zinsfuss  alljäblich  1  557  946  Mk. 
erfordert.  Das  finanzielle  Resultat  der  Oberhessiscben  Eisenbahnen 
ergiebt  hiernach  ein  äusserst  betrüliendes  Bild,  es  bildet  aber  einen 
erhebenden  Beweis  für  die  < Jpterfreudigkeit  von  liegierung  und 
Volk,  wo  es  gilt,  einem  ärmeren  Landestheil  die  Segnungen  der 
Schienenwege  zuzuwenden  1 

Zum  Schhiss  sei  liier  erwähnt,  dass  die  fragliche  4procentige 
Eisenbahnauleihe  von  1870  der  laufenden  Amortisation  nicht  unter- 
liegt, der  Staat  aber  zu  gänzlichei^  oder  theil weiser  sechsmonat- 
licber  Kündigung  berechtigt  ist.  dass  die  Regierung  mehrere  Male 
eine  theil  weise  Kündigung  bewirkt  hat,  und  dass  ult.  1888  noch 
31545  000  Mk,  qu.  Staatsschuldeuscbeioe  in  Umlauf  waren. 

Au  Betriebsmitteln  hatte  die  Verwaltung  am  Schhiss  des 
Kt'chnungs  Jahres  1888/89:  23  Locomotiven,  50  Personen  wagen  und 
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40Ö  Lastwagei) :  das  Beamten-  und  Ai'beiterpersünal  belief  sich  aiU' 
575  Köpfe. 

Organisation.  An  ütr  Spitze  der  Verwaltung  steht  die  Dtrectiun.  Der 
Vorsitzfriide  deröellten  iftelit  gleichzeitig  siieciell  dem  eigentlichen  Betriehsdienst 
vor,  währeod  die  Oberaufsicht  über  den  Verkehr^diensit  einem  Ohergüterinspector 
oblieet.  Unter  der  Direetioü  ^ind  folgende  Burenu.ibthe[Iimu*en  errichtet:  Das 
technische  Bureau  fiir  die  Bauaugelcg-enheiten,  die  Betriebsinapection  für  die 
ßetrieb&aji^elegenheiteii,  das  Turif*  und  Keclaniationshurean,  die  Verkehrscuntvole 
für  die  Abrecbnun^en  aus  dem  rersnuen-,  Oepück-  und  Gtiterv erkehr,  die  Wagen- 
contTolc^  die  Hauprkasse,  die  Haiiptmagazinsverwaltung-,  die  Calciüatur  und  die 
Kanzlei  nebst  Registriihir.  sStnmtlich  mit  Sitz  in  Gicssen.  Ausserdem  bestehen 
noch  zwei  besondere  ßauinnpectionen  zu  Ciiessen  und  zu  Alsfeld  j<owie  eine  Be- 
triebswerk statt  zu  Giessen* 

Zu  beiräthlieher  Mitwirkun*,^  in  Eisenl>uhn Verkehrsfragen  i«t  mit  Aller- 
höchster Verordnung  vom  5.  Juli  1881  für  das  ganze  G rossherzog thuni  ein 
Eisenljahnbeirath  ins  Lelien  gerufen.  Derselbe  besteht  ans  zwölf  Mitgliedern 
aus  den  Kreisen  dfs  Rundels,  der  Gewerbe  und  der  Ljuidwirtbsehaft.  Von  die.^ien 
wird  je  eins  »eiten^  der  drr'i  Provinzen  Stiirkenbuirg,  Itheinhessen  und  l>berhe:>?stn, 
seitens  der  Handelskaiumeni  zu  D^^rmst^dt,  Uffcnbach,  Mainz,  Worms,  Eingen 
lind  Giessen  8<*wie  seitens  der  drei  landwirthschaftliehen  Pro vinzial vereine  auf 
die  Dauer  von  drei  Juhren  gewählt,  Per  Eisenbahnbeirath  wird  nach  Bediirf- 
niss,  in  der  Regel  zweimal  im  Jahre  vor  Beschlusisfassung  liber  die  Winter- 
und  Somni erfahr] d an e  zu  besonderen  Sitzungen  zusammen  bernfeu  und  hat 
hierbei  ausserdem  eribrderlichen  Falk  t<ich  mit  den  wichtigeren  Fragen  in  Tarif- 
Qnd  Betriebaangelegenheiten  sowie  auch  betreffs  des  Bahnpolizeireglements  zu 
befassen. 

Geographie.  Der  politischen  Eintheilung  nach  liegen  von  den  öberheasi- 
tjdien  Eisenbahnen  (Linie  Giessen -Gelnhausen  und  Giessen- Fulda)  nach  deut 
Sunde  ult.  März  1889 

auf  groiiMh  erzog  lieh  hessischem  Gebiet 147,82  km 

auf  preuttsischem  Gebiet     .    .  28,oi)    „ 

Summa  175 >»»  km 
In  Ergänzung  der  auf  Seite  54  bezüglich  der  Provinz  Oberhesnen  ge- 
machten orographi&ehen  urd  hydrograidiischen  Angaben  ist  noch  zu  bemerken, 
doits  im  Kordosten  auch  nueh  einige  Zweige  des  Westerwaldes  und  des  Kolh- 
hiiargebirges  nnd  im  Südwesten  eine  Verzweigung  des  Taunus  nach  Überhessen 
hineinreichen. 

Was  nun  die  geographischen  Verhältnisse  der  Oberhessi sehen  Eisenbahnen 
tielbj*t  betrifft,  .ho  gehen  dieselben  Beide  von  Giessen  ans  und  durdizieben  die 
Provinz  in  deren  ganzer  Auisdehnung  in  itstlieher  bezw.  südostlieher  Kidjtung: 
de  umspannen  hierbei  das  Vogelsgebirge  an  dessen  Nord-  bezw,  Südabbang.  Da 
we  hanpt."*äcblich  lokale  Zwecke  verftdgeu,  so  sind  sie  unbekümmert  um  die  da- 
durch nothwendig  gewordenen  Biegungen  und  rmwcge  über  die  wicb tigeren 
Ortschaften  geltlhrt^  was  besonders  l>ei  der  uördlidien  Linie  eine  ganz  bedeu- 
leade  Abweichung  von  der  geraden  Richtung  mit  seharfem  Winkel  bei  Alsit^bl 
veranlasst  hat. 

L  Die  nördÜL-lie  Linie  Giessen-Fulda  ist  HH\  km  lang,  sie  geht  von 
Giessen  unter  Benutzung  des  VVieseckthales  iJ^tlieh  bis  GrClnberg,  von  hier  aus 
0    nordlicher  Richtung   im  Thale   der  «ihm,    unter  mehrfacher  üeberschreitung 
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dies(T  and  ihres  Nebeiifliuises  Fekla  bh  Nieder-Üemündeu  und  Ton  da  in  uord- 
(tgtljcher  Richtung  fiber  Komrod  bis  ÄMeld.  Dies  ist  der  nördlii:Uste  Punkt 
der  Linifl;  hier  einen  spitzen  Winkel  bildend,  greht  sie  unter  Benutzuni?  des 
SchwiiliDtbales  hin  Wallenrod;  von  Lanterbach  benutzt  sie  das  Tlial  deäf  Laiiter- 
bacliefi,  tritt  zwisdien  Angern  buch  und  Salz  schürf  aof  preussUchea  Gebiet,  öber- 
sclareitet  nudi  die  Alsfeld,  Lüder  und  endlich  die  Fulda;  auf  Station  Fulda 
tnündet  sie  in  die  preuBsiache  Staatsbahnstrecke  Frankfurt-Bebra.  Diese  Linie 
hat  xweinml  auf  laniL,<e  StrcL-ken  ft^rosiie  Steigungen  zu  überwinden  und  2wat  zu- 
näehüt  vor  Al.steld  duf  V).*  km  eiue  solche  von  1  :  80  und  später  naeh  Ueber- 
8chreirun|jr  der  Lilder  auf  l.'v  kin  eine  solche  von  1  :  UO. 

IL  Die  siidliche  70  kui  lange  Linie  Gle^tsen-Gelnhauaen  weicht  von  ihrer 
Bildöstlichen  Hanptrichtung  nur  in  kleinereu  Bogen  ah»  Sie  hat  tüh  Giessen 
aus  auf  ü,ti  km  ^emeinsanjea  Pliinum  mit  der  nördlichen  Linie,  filhrt  dann  zu- 
nächst über  Lioh,  tiberschreitet  hier  die  Wetter,  bei  Hungen  die  Hürluff,  bei 
Xiddii  den  i^leichnamigen  Fluss,  durchbricht  einen  vorlie^^enden  Höhennicken  in 
riuein  675  m  laugen  Tunnel,  überbrückt  hierauf  bei  Stockhcim  die  Mdder,  tritt 
hinter  Büdingen  auf  preussischea  Gebiet,  durchbricht  hier  einen  vorliegenden 
llubeuzuj^  in  einem  535  m  laneeo  Tunnel,  überschreitet  die  hessische  Kin«ig 
(Neitcutluss  ik'A  Mttin)  und  mündet  kurz  darauf  l>ei  Gelnhausen  ebenfall«  in  die 
Linie  Frankfurt-Bebra,  I'iese  Linie  hat  gleich  nadi  dem  Trejinun;,^i>punkt  von 
iler  Fuidaer  auf  Cv  km  eine  Stei^nmg  vm\  1  :  t(K)  zu  überwinden  und  spSter 
solclie  von  1  ;  95  imd  von  1  :  85,  auf  welche  Gegengeflill  von  1  :  90  nml  1  :  95 
folgt.  Die  schärferen  Neigungen  über  1  :  100  erstrecken  t^ich  auf  20 ,n  km.  In 
die?ie  Linie  falleu  bei  Nidda  bezw.  bei  Stockheiin  nördlich  die  1888  eröffneten 
Nebenbahnen  von  Schotten  bezw.  von  Gedern  ein,  zu  welchen  am  1,  Juni  1890 
in  gleicher  Bichtuug  uüch  die  dritte  von  Laiibsieh  nach  Hungen  getreten  Ist, 

Beide  Hauptlinien  sind  durchweg  eingleisig;  sie  lehnen  sich  in  Giessen  an 
die  preuHsische  Staatsbahnliiiie  Ca ssel- Frankfurt  a.  5L  (Main -Weserbahn)  an  und 
üteheu  rückwärts  mit  deu  preu^j^ischeu  Staatsbabnlinien  Köln*Giessen  und  Coblenz- 
(liessen  in  Verbindung.  Die  Linie  Giessen-Fubbi  dieul  dem  Per.srmendurcbgangs- 
verkehr  zwisclieii  deu  rhüriugischen  und  »jich siechen  Bahnen  nach  Köln  und 
Koblenz,  während  die  Gelnbausener,  durch  die  preusaische  Staatsbahnlinic  Hanau- 
Friedberg'Giessen  €i>neurrenzirt,  solchen  nicht  aufzuweisen  hat;  eliensso  talU  der 
geringe  (iülerdurchgangsverkehr  fast  nur  der  nördlichen  Linie  zu,  während 
früher  var  Eröffnung  der  Hanan-Friedberger  Balui  liauptsai-blich  die  Gelnbausener 
Linie  von  dem  Güterdurchgangisverkehr  freixuentirt  wurde. 


B.   Hessische  Nebenbahnen. 

Wie  aiif  Seite  58  des  Näheren  erörtert,  regelte  die  gross- 
lierzogliche  Regieniiig  die  Erbauung  von  Eiseiihahiieii  untergeord- 
neter Bedeutung,  welche  hier  mit  der  Bezeichnung  ,,Nebeiibahnen*' 
belegt  sied,  durch  ein  besonderes  Gesetz,  welches  unter  dem 
21i.  Mai  1884  erlassen  worden  ist.  In  Verfolg  dieses  allgenioinen 
Nebenbahngesetzes  sind  bislang  seitens  des  grosshei-zoglich  hessi- 
schen Staats  drei  derartige  Bahnen  zur  Eri>ffniing  gelangt  und 
zwar:  Eberstadt-Pltingstadt  im  Gebiet  der  Main-Neckar-Eisenbahn, 
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Nidda-8chott^.n  und  8tockheiiii-(-Tederii  im  (iebiet  der  ClberheöBiscIieii 
Kiseiiljabneii  und  eine  vierte,  die  Linie  Hungen-Laubach,  gkicli- 
falls  im  (^ebiet  der  Lauteren,  ist  jünj^st  am  1.  Juni  IS90  dem  Ver- 
kehr iibergeben  worden. 

l.  Eberstadt-Pfnngstadt  wurde  im  Interesse  der  iudustiie- 
reichen  und  wegen  üires  Bieres  weit  bekannten  Stadt  Pfungstadt 
miterm  14.  Juli  lftS4  auf  Staatskosten  mit  der  Massgalu*  7Aun 
Bau  befohlen,  dass  genannte  Stadt  die  «»ninderwerlKskosten  zu 
tragen  und  ausserdem  einen  Bauzuschuss  von  55  000  Mk.  ^u  leist^en 
habe.  Die  Lsv»  km  lange  Linie  ist  am  20,  Dezember  1886  zur 
Eröffnung  gelangt,  bis  zum  Schluss  desselben  Jahres  aber  auf  Bau- 
fondj?  betlieben  worden. 

Ihr  Verkehr  hat  sich  für  eiue  Lokalbahn  äusserst  günstig 
gestaltet.  Derselbe  wies  in  18H7  (die  Bahn  hat  entsprechend  (1er 
Main-Neckarbahn  das  Kalenderjahr  als  Geschäftsjahr)  55  15fi  l>er- 
soneu  mit  12  860  Mk.  Kinnahme  sowie  22  509  Tonnen  Frachten 
mit  19  077  Mk.  Einnahme  und  eine  Gesaramtbruttoeinnahme  von 
82  7:^0  Mk.  auf,  welcher  eine  Betriebsausgabe  von  23  122  Mk,  ^^ 
70,«4  7m  gegenüber  steht,  so  dass  sich  ein  üeberschuss  von  9ß08  Mk. 
ergab.  Derselbe  verzinste  das  staatsseitige  Anlagecapital  von 
17G697  Mk.  und  den  Bauznsclmss  der  Stadt  Pfungstadt  7jisainnien 
genommen  mit  4j7o"/o?  das  Erstere  allein  aber  mit  5,44  7a  I^as 
Jahr  1888  ergab  einen  noch  günstigeren  Abschluss  mit  einer  Total- 
einnahme  von  34  u4B  Mk.  und  einer  Betriebsausgabe  von 
20  86;^  Mk.  ^  61,27 'Vo,  so  dass  sich  ein  Üeberschuss  von  1-3  185  Mk. 
ergab,  welcher  das  nunmehrige  staatsseitige  Anlagecapital  von 
187  G24  Mk.  und  den  Bauzuschiiss  zusammen  mit  0,iu7oy  das  Ei-stere 
allein  aber  mit  7|0;i7o  verzinste.  Die  Grnnderwerbskosten  sind 
noch  mcht  endgültig  festgestellt.  Da  nach  dem  oben  angeführten 
generellen  Nebenbahn gesetz  bei  einem  Beingewinn  über  4  7o  ^^^ 
staatsseitigen  Anlagecapitals  die  Interessenten  den  ihrerseits  ge- 
stellteu  Bauzuschnss,  hier  also  25  000  Mk.,  ans  den  Mehniber- 
Schüssen  bis  zu  4  7o  herauf  verzinst  erhalten,  so  sind  der  Gemeinde 
Pfungstadt  für  jedes  dieser  beiden  Jalu*e  1000  Mk.  zugefallen,  so 
dass  für  die  Staatskasse  iu*o  1887:  smm  Mk.  und  pro  1888: 
12J85  Mk,  verblieben,  wodurch  das  jeweilige  staatsseitige  Anlage- 
capital  iiich  mit  4,s7  7o  bezw.  i^^^i^^^o  verzinst  hat.  Erfahrungs- 
gemäss  stellen  sich  die  Betriebskosten  in  den  ersten  Jahren  immer 
besonders  hoch,  da  alsu  eine  Herabmindernng  dieser  mit  Sicher- 
heit angenommen  werden  kann  und  andererseits  mindestens  der 
Gtit/erverkehr  sich  noch  weiter  heben  wird,  so  geht  die  Bahn  zw^eifel- 
los  einer  guten  Zukunft  entgegen.     An  eigenen  Betriebsmitteln  Imt 
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clieselbe  2  Tenderlocomotiveii  iiiul  2  Personen  wagen  mit  Fosl- 
and  Gepäcki'aum,  während  die  (jüterwagen  gegen  die  regnlativ- 
mässige  Wagenmiethe  von  der  Main-Neckar  Bahn  gestellt  werden. 
Das  eigene  Beamten-  nnd  Arbeiterfiersonal  stellt  sich  nach  dem 
Stande  nlt.  1888  anl*  10  Köpfe. 

Organisation.  l>ie  Bahn  steht  in  V»?rwaltnng  nnd  Betrieb  der 
MHin-Neckaibahn,  in  welche  sie  anf  Station  Eberstadt  einmündet; 
doch  hat  sie,  wie  vorstehend  angegeben,  eigene  Locomotiven  und 
Personenwagen  sowie  anch  eigenes  Statious-,  Fahr-  nnd  Strecken- 
personal  nnter  der  Oberleitung  der  Main-Neckarbahn-Direction, 

Geographie.  Die  Bahn  zweigt  in  sudwestlicher  Bichtung  von 
der  Station  Eberstadt  ab  und  liegt  auf  den  äussersten  westlichen 
Abhängen  des  Odenwaldes.  Hieraus  ergiebt  sich  bei  einer  Ge- 
sammtlänge  von  1,8^  km  auf  l,:i5  km  Gefäll  bis  1:80  nnd  eine 
horizontale  Strecke  von  0,^4  km.  Die  Bahn  hat  eigenes  Planum, 
ist  als  normalspnrige  Secundärbahn  gebaut  und  wird  mit  einer 
Fahrgescbwindigkeit  von  3  Miiuiten  pro  1  km  betrieben. 

2.  Nidda-Schotten  wurde  gleichfalls  mit  Gesetz  vom 
14.  Jidi  1884  im  Interesse  der  Ortschaften  des  Nidöathales  zum 
Bau  auf  Staatskosten  mit  der  Massgalie  befohlen,  dass  die  Inter- 
essenten die  Grunder  vverbskosteti  zu  tragen  und  einen  Bauzuschuss 
von  25  000  Mk.  zu  leisten  hätten.  Diese  14,i8  km  knge  Linie  ist 
ei*st  am  26.  Mai  1888  eröffnet  worden,  so  dass  wii^  es  hier  mit 
keinem  vollen  Betriebsjahr  zu  thun  liai>eih  Irmerhalb  des  zehn- 
monatlicben  Betriebes  bis  nlt.  März  1  S8'J  wies  der  Personenverkelo- 
48  581  Personen  mit  15  440  Mk,  und  der  Güterverkehr  ein  Trans- 
portquantum von  13  604  Tonnen  mit  15  797  Mk.  Einnahme  auf* 
Die  Gesammtbruttodnnabme  stellte  sich  auf  2öl)36  Mk,  und  die 
Betriehsausgabe  auf  17  577  Mk,  ^=  60,74%  jener.  Hiernach  er- 
giebt sich  ein  Reiniiberschuss  von  11 359  Mk.  Die  Bau-  und 
Gruuderwerbsrechnuug  ist  noch  nicht  vöUig  abgeschlossen ^  weshalb 
wii"  Vüu  einer  procentuellen  Berechnung  des  Reinüberschusses  im 
Verhältniss  zu  dieser,  sowie  von  der  Angabe  über  die  Vertheilung 
des  Ueberschusses  absehen  müssen. 

3.  Stockheini-Gedern.  Auch  diese  Linie  ist  mit  Gesetz 
vom  14.  Juli  1884  zur  Bauausführung  auf  Staatskosten  befohlen 
mit  der  Massgabe,  dass  die  Interessenten  gleichfalls  die  ürmul- 
erwerbskosten  zu  tragen  und  einen  Bauzuschuss  von  30  000  Mk.  zu 
leisten  hätten.  Die  Balm  erscldiesst  das  Thal  der  Nidder;  sie  ist 
18,45  km  lang  am  1.  Oktober  1888  dem  Verkehi*  tibergeben  w^orden. 
Dei'selbe  wies  in  den  sechs  Monaten  des  noch  zum  Bericht  gezo- 
genen Geschäftsjahres    1888/8U:    47  301  Personen   mit  12  634  Mk 
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und  IU179  Tonueij  Frachten  mit  10  994  Mk,  Eimialiroe  auf.  Die 
Gesammtbriittoeinnahme  belief  sich  aiif  23  441  Mk,  und  die  Be- 
triebsausgabe auf  13  499  Mk.  =:  57,5ft7o  j^wöi^  Es  verblieb  somit 
ein  Reinübei-schuss  von  9942  Mk.  Weitere  Ang^abeu  können  wii* 
auch  bei  dieser  Linie  nicht  Imiigtni,  da  die  Baurechnung  noch  nicht 
abgeschlossen  ist. 

4.  Hierzu  kommt  norh  die  am  1.  J»ini  1B90  eröffnet«  11, ?:  knj 
lange  Nebenbahn  H  im  gen -Laub  ach,  doch  ist  dieselbe  in  unserer 
Atilrechuimg  noch  nicht  mit  enthalten. 

Organisation.  Wie  schon  vorstehend  angegeben»  bilden  die 
beiden  Linien  Nidda-8chotten  und  Stockheim-Gedern  Bestandtheile 
der  Überhessischen  Eisenbahnen,  sind  also  betrefis  der  Organisation 
auch  nicht  besonders  zu  behandehu 

Geographie.  Nidda-Schotten  ht  14  km  lang  und  zweigt  auf 
erstgenannter  Station  von  der  Linie  Giessen-GelnJiausen  ab.  8ie 
erhebt  »ich  von  den  südwestlichen  Abhängen  des  Vogelsgebii-ges 
iij  nordöstlicher  Richtimg  zui*  Mitte  dieses  und  benutzt  zu  ihi'em 
Aufstieg  durchweg  das  Thal  der  Nidda»  an  welcher  auch  die  End- 
station Schotten  gelegen  ist.  In  der  Horizontale  liegen  nur  2yi  km, 
13,9  km  also  in  Steigungen  und  einem  kurzen  ßegengefäll.  Hier- 
von haben  1,«  km  Steigungen  von  1  :  200  bis  1  :  100  und  y,j  km 
Steigungen  über  1  :  100  bis  1 :  50  herauf.  Auf  einer  Lauge  von 
4,5»  km  ist  die  ötlentliche  Strasse  benutzt.  Sie  ist  als  normalspu- 
rige  Secundärbahn  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  3  Minuten  pro  1  kra  betrieben. 

St4>ckheim-Gedern  i^t  18  km  lang  und  zweigt  bei  der  erst- 
genannten  Station  gleichfalls  von  der  Linie  Giessen-Gelnhausen  ab. 
Auch  sie  steigt  in  nordöstlicher  Richtung  zur  Mitte  des  Vogels- 
gebii*ges  auf  und  benutzt  liier/u  das  Thal  der  Nidder.  4,u  km 
liegen  in  der  Horizontale,  13/j  km  aber  in  Steigungen  bezw.  km-zem 
GegengetäU;  hiervon  haben  1,5  km  Steigungen  von  1 :  200  bis 
l  t  100,  9,»  km  aber  solche  von  1 :  100  bis  1 :  50  herauf.  Auf 
5,25  km  ist  die  öffentliche  Strasse  benutzt,  Diese  Linie  ist  gleich- 
falls als  nornmlspurige  Secundärbahn  gebaut  imd  wird  mit  einer 
Fahi^geschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betiieben. 


Mam-Neckiir'Eiseiibalm* 

Geschichte.  Die  Entstehung  dieser  Bahn  giebt  uns  so  recht 
ein  Bild,  wie  schwer  die  Eisenbahnen  Eingang  in  unser  Vaterland 
gefimden  haben.    Am  10.  Januar  1838   hatten  die  der  geographi- 
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sehen  Lag-e  nacli  bethejligten  Staate!);  die  Grossherzogthümer  Baden 
und  Hessen-Üarnistadt  sowie  die  Freie  Stadt  Frankfurt  a.  M.,  einen 
Vertrag  über  Zulassung  und  Forderung  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  dem  Main  und  dem  Neckar  abgeschlossen  und  Hessen  als 
der  am  meist/en  interessirte  Staat  hierbei  die  einleitenden  Schritte 
i'ibernoramen.  Obgleich  dieses  Unternehmen  als  Verbindnngsstrasse 
zwischen  Nurd-  und  Stiddeutsclilaud  und  bei  dem  lebhaften  Handels- 
verkehr der  Stadt  Frankfurt  sowie  dem  Eeicihthnin  dieser  und  des 
Verkebi-sgebiets  der  ganzen  Bahn  sichere  Aussicht  auf  Rentabilität 
bot.  fand  das  Privatcapital  sich  duch  nicht  zur  Ausführung  der- 
selben bereit.  Deshalb  bescldossen  die  genannten  Staaten  in  einem 
neuen  Vertrage  vom  25.  Februar  1843,  die  Bahn  auf  Staatskosten 
anszutuliren  und  auf  gemeinschaftliche  Rechnung  zn  beti'eiben. 
Fthit  Jahre  waren  also  lur  diese  wichtige  Verbindung,  für  dieses, 
man  mtichtre  sagen,  greifbar  rentabele  Unternehmen  an  der  Zag- 
haftigkeit des  Privatcapitals  verloren  gegangen. 

Die  Ti^ace  wurde  nun  von  Frankfurt  a.  AL  südlich  über  Darm- 
stadt bis  Fiiedrichsfeld  mit  Anlehnung  an  die  bereits  eröffnete*, 
l^adische  Staatsbahnünie  Mannheim  -  Heidelberg  festgestellt.  Nach 
Heidelberg  wurde  die  Bahn  unter  Legung  eines  zweiten  Gleises 
auf  dem  Planum  der  Staatsbahu  selbstständig  eingeführt;  behufs 
Einführung  der  Main-Neckarzüge  nach  Mannheim  aber  legt^  die 
badische  St^atsbahnverwaltuug  auf  ihrer  Theilstrecke  Friedrichs- 
feld-Mannheim ihrerseits  ein  besonderes  Gleis,  und  zwar  entsprechend 
der  Bauart  der  Main-Neckarbalni  mit  normaler  Spurweite,  während 
die  badischen  Staatsbahnen  damals  noch  die  grössere  Spur- 
weite hatten.  Dies  Gleis  ist  also  Eigenthtnn  der  badischeu 
Staatsbahnverw^altung,  die  Main -Neckarbahn  hat  dasselbe  nnr  in 
Benatzung. 

Der  Bau  der  Main-Neckarbahn  begann  im  November  1843, 
die  erste  Theilstrecke  nördlich  und  südlich  von  E^armstadt  wurde 
am  22:  Juni,  die  ganze  Linie  von  Heidelberg  bis  znm  linken  Main- 
nfer  bei  Frankfurt  am  1.  August  1846  dem  Verkehi-  übergeben 
und  von  dort  ab  zunächst  die  Anschlussstrecke  der  Frankfnrt-Oifen- 
bacher  Eisenbahn  bis  Sachsenhauseu  (Vorstadt  von  P'rankfurt  auf 
dem  linken  Mainnfer)  mitbenutzt,  bis  die  Reststrecke  der  Main- 
Neckarbahn  vom  linken  Mainnfer  nach  Frankfurt  selbst  mit  fester 
Rrlicke  über  den  Main  am  15,  November  1843  eröffnet  werden 
konnte.  Die  Länge  der  ganzen,  im  Eigenthnm  der  Main-Neckar- 
balm stehenden  Linie  betrng  87.48  km.  —  Nachdem  die  Hessische 
Jjudwigs-Eisenbahngesellschaft  den  Bau  einer  neuen  Linie  Frank- 
furt a,  M.  -  Mannheim    beschlossen    hatte,    verlängert«    die    Main- 
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Neckarbaliij  ihrerseits  ilire  Linie  \*m  Fritdricksfeld  «üdlicli  uiu 
7  km  Im  Schwetzingen  (Station  der  badit^clieu  Rheiiitlialbahn  Mann- 
heinhKarlsnihe)  und  gewann  liierdiirch  Tm  den  Durchgangsverkehr 
gegenüber  dem  bisherigen  Umwege  über  Heidelberg  eine  Abkürzung 
von  10  km,  wodurch  die  durch  jene  neue  Linie  drohende  Concur- 
renz  erheblich  abgeschwächt  wurde.  Die  Eröffnung  der  in  Rede 
sf>eheüdeu  Zweigbahn  Friedrichsfeld  -  Schwetzingen  erfolgte  1880 
kurz  nach  Kröfthung  der  ( •oncurrenzliuie.  Sie  ist  auf  Grund  des 
Staatsvertrages  vom  18.  Mai  1878  der  geograplii sehen  Lage  ent- 
sprechend auf  Kosten  des  Grossherzogthums  Baden  hergestellt 
worden*  In  Folge  der  politischen  Verändernngen  im  Jahre  1866 
war  inzwischen  der  Frankfurter  AntheU  der  Maiu-Neckarbahn  in 
das  Eigenthum  des  pi*eossischen  Staats  übergegangen,  die  Verwal- 
tung in  der  früheren  Weise  aber  bestehen  gelassen  worden.  Die 
Erbauung  eines  Centralpersotieubahnlioies  für  alle  in  Frankfnrt  a.  JL 
einmiindendeu  Bahnen  mit  Ausnahme  der  rechtsnuünischen  Liide 
Hanau- Frankfurt  der  HesBischeu  Lndwigsbahn,  tür  welche  ein  be- 
sonderer, der  Üstbahnhof,  beibehalten  worden  ist,  machte  für  die 
Maiu-Neckarbahn  die  Ilerstelkiiig  einer  neuen  Eiidnhrung  von  der 
Station  Lonisa  aus  erforderlich.  Dieselbe  ist  0,äs  km  länger  als  die 
frühere.  Aus  dieser  heraus  zweigt  für  die  Güterzüge  die  Ein- 
führung in  den  neuen  Kangirbahnhof  der  preussischeu  Staatsbahneu 
ab,  doch  wird  diese  von  der  Eiseubahndirection  Frankfurt  gleich- 
falls benutzt  und,  da  ein  ausschliessliches  Eigenthumsrecht  nicht 
besteht,  richtiger  zu  Letzterer  gei-echnet.  Mit  der  Eröffnung  des 
CentralpersonenbahTihofes  am  18,  August  1888  wm^de  der  frühere 
Main  -  Neckar  -  Bahnhof  geschlossen  und  die  frühere  Einführung 
verlassen. 

Die  gesammte  Baulauge  der  Main -Neckarbahn  betnagt  nach 
Vorstehendem  95,06  km  und  das  gesammte  Anlagecapital  nach  dem 
Stande  nlt.  1888:    23  102  724  Mk.,    mithin  fui'  1  km  243  033  Mk- 
Davon  entfallen  auf  Preussen  6,öi  km  mit  5  634  334  Mk. 
auf  Hessen    49,3?    „     mit  9  687  573     „ 
auf  Baden     38,7ö    ^     mit  7  780  817     „ 

Die  im  Jahre  188Ö  seit^ens  des  Grossherzogtlnmis  Hessen  ge- 
baute  normalspnrige  1,^^  km  lange  Secundärbalm  von  der  St^atiou 
EbersUidt  nach  der  industriereicheii  und  wegen  ihres  Bieres  weit- 
bekannten Stadt  Pfungstadt  steht  mit  unt^r  Verwaltung  der  Main- 
Neckarbahn,  wird  aber  in  getrennter  Rechnung  betrieben.  Als 
historische  Notiz  sei  noch  erwähnt,  dass  seit  Eröfiuujig  der 
Hessischen  Ludwigsbahnlinie  Maiux  -  Frankfurt  a.  M.  in  1863  das 
Planum  der  Main-Neckarbahu    von  Frankfurt    aus   auf  3  km  für 
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jene  mitbenutzt  worden  ist,  dies  Verhältnisa  aber  bei  Eröffnung  der 
Frankfurter  Centralbahnhöfe  in  1888  anfgeliört  hat. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsverhältnissen  zu. 
so  nuiss  eiiüeitend  darauf  hingewiesen  werden,  dass  die  Ent/- 
wickehmg  des  Verkehrs  gerade  der  Main-Neckareisenbahn  gleich- 
zeitig- ein  Bild  der  Eutwickelung  des  Verkehrs  in  Deutschhind 
überhaupt  seit  Einführung  der  Eisenbahnen  abg-iebt,  da  dieselbe 
zu  den  älturen  Balineu  gehört,  das  Unternehmen  auf  die  erste  nr- 
spiüugliche  Linie  beschränkt  geblieben  ist  und  die  Bahn  innerhalb 
der  grossen  Verkehrsstrassen  liegt. 

Wie  schon  vorstehend  gesagt,  wurde  die  j^ialu-Neckarhahn 
von  vornherein  Trägerin  eines  grossartigen  Verkehrs;  sie  hat  ein 
gut  bevölkertes,  wirthscliaftlich  hervorragendes  eigenes  Verkehi-s- 
gehiet  und  war  ihrer  geographischen  Lage  nach  von  Anfang  an 
lierufen,  die  Vermittlerin  des  DiuThgaugsverkelu's  zwischen  Nord- 
und  Suddeutscldand  zu  werden.  Bei-eits  bei  ihrer  Eröffnung  fand 
sie  im  Siulen  Fortsetzung  in  der  badischeu  St^aatsbahn  bis  Kehl 
und  Offenburg,  1855  aber  weiter  bis  nach  Basel  sowie  im  Norden 
Zufuhrstrassen  in  der  Taunusbahn  und  in  der  Frankfurt-Offenbacher 
Eisenbahn.  Die  Schienenverbiudung  nach  Norddeutschland  wurde 
in  der  Maiu-Weserbalm  Cassel- Frankfurt  a.  ÄL  1852  vollendet,  und 
1854  trat  noch  der  ^^erkehr  mit  dem  nördlichen  Bayern  in  der 
Linie  Hanau- Aschaffenburg -Würzbui^g  hinzu.  Bei  der  Verdichtung 
des  Schieuennetzes  erstanden  ihr  naturgemäss  auch  vielfach  Con- 
cuiTenzen,  so  1854  in  der  Linie  Mainz -Worms-Ludwigsbafen.  iii 
1858  eine  theilweise  Benachtheiliguug  in  der  Linie  Maiiu-Üarni- 
stadt-Aschaffenburg ,  gewaltige  Concurrenzen  aber  wieder  180Ö  in 
der  Oden\^^aldbabn  Heidelberg- Wüi7:burg,  dm^ch  welche  der  Verkehr 
mit  dem  nördlicheu  Bayern  verloren  ging,  1880  in  der  schon  ge- 
legentlich des  Baues  erwähnten  Hessischen  Ludvvigsbahnlinie  FraiA- 
furt  a.  M.  -  Mannheim  ujul  1882  in  der  Linie  Hanau -Erbach- Eber- 
bach, welch  Letztere  ihr  den  Verkehr  aus  Norddeutschlaud  nach 
Bayern  und  Württemberg  beträchtlich  schmälerte.  Diese  Concui*- 
renzen  wurden  aber  stets  dui'ch  das  Wachsen  des  Gesaramtverkehrs 
ausgeglichen,  so  dass  ein  daueriuler  Rückgang  in  der  Rentabilität 
der  Main-Neckarbahn  nie  eingetreten  ist.  In  den  .Jahren  löiiO/öl 
war  zur  Bewältigung  des  Verkehrs  die  Leguug  des  zweiten 
(tleises  von  Frankfurt  bis  zu  dem  südlichen  Anleluunigsiunikt 
au  die  badischen  Staatsbahnen  bei  Friedrichsteld  erforderlicli  ge- 
worden. 

Im  ersten  Betriebsjahr  1846  beschränkte  sich  der  Verkehr  auf 
Personenbefi»rderung  und  den  Transport  von  Vieh,  der  volle  Oüter- 
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TeÄehi'  begaim  erst  1847,  Betreffs  des  Personenverkehrs  ist  zu 
erwähnen,  dass  von  Anfang  au  vier  Wagenklassen  eingerichtet 
worden  waren,  dass  1853  aber  die  vierte  Classe  unter  Ermässi- 
gung des  Tarifes  ftir  die  dritte  aufgehoben  und  auch  nicht  wieder 
eingeführt  worden  ist,  sowie  dass  in  deuiselbeu  .Tahre  bei  Er- 
öffnung der  Main -Weserbahn  (Cassel-Fraukfurt  a.  M.)  Schnellzugs- 
dienst zunächst  mit  je  einem  Zuge  in  jeder  Kichtung  begann. 
Während  bei  den  deutschen  Bahnen  fast  dui^chweg  schon  bald 
bei  der  festeren  Gestaltung  des  Verkehrs  der  Güterverkehi^  be- 
züglich der  Einnahmen  überwiegend  in  den  Vordergrund  tritt, 
hat  liier  bis  1869,  also  23  Jahre  hindurrh,  der  Personenverkehr 
stets  die  Haupteinuahmefiuelle  gebildet;  von  da  au  bis  1880 
schwankte  dies  Verhältuiss  bin  nnd  her,  und  erst  von  1881 
ab  ist  der  Oüter\^erkehr  dauernd  im  Vordergrund  geblieben,  dot^Ji 
halten  sich  beide  \'erkehi'sarteu  (1H88  mit  eijiem  Verhältuiss  des 
Pei-sonen-  zum  Güterverkehr  wie  24  :  29)  so  ziemlich  die  Wage. 
Es  ist  dies  daraui'  zurück  zu  führen,  dass  der  Personenverkehr  des 
eigenen  Verkehrsgebiets  ganz  besonders  gut  entmckelt  und  bezüg- 
licli  des  Durchgangs verkeliJ's  die  Frankfurter  E<nite  gegenüber 
den  Concurreuzliuieu  besonders  beliebt  ist.  Bezüglich  des  Personen- 
verkehrs speciell  erbringt  wie  überall  so  auch  liier  der  Binnen- 
verkehi^  die  grüsste  Einnahme,  aber  doch  noch  nicht  die  Hälfte 
der  gesammten  Personeneinnahme;  diesem  folgt  der  direete  A^erkehr, 
wobei  speciell  derjenige  mit  Baden  ganz  besonders  hervoitritt;  bei 
dem  Durchgaugsvei'kehr  z^\ischen  Norddeutschland  und  dem  Süden 
nimmt  wiederum  Baden  die  erste  Stelle  ein,  dann  folgen  die  Eeichs- 
bahnen  und  diesen  Wüi^ttemberg,  Im  (lüterverkelir  verschwindet 
der  Binnenverkehr  geradezu,  indem  er  noch  nicht  4*\  des  Ge- 
sammtverkehrs  beträgt;  es  folgt  der  directe  Verkehr*  am  weitaus 
stärksten  aber  ist  der  Durchgangsverkehr*  Bezüglich  der  trans- 
portirten  Mengen  ist  dieser  noch  einuuil  so  st^rk  als  der  directe 
Verkehr  und  auch  finanziell  steht  er  bei  Weitem  in  dem  Vorder- 
grund, da  gerade  bei  den  wichtigsten  Relationen  die  ganze  bezw. 
wenigstens  der  grösste  Theil  der  Maiu-Neckarbahn  transitirt  wird. 
Unter  Hinweis  auf  die  obige  eiuleiteude  Bemerkung  geben  wir  zum 
Ueberblick  über  die  grossartigo  Eutwickeluug  des  deutlichen  Verkehrs 
durch  die  Eisenbahnen  nachstehend  die  Schlusss^ummen  aus  dem 
ersten  vollen  Betriebsjahr  der  Main-Neekarbahu  1847,  aus  dem 
ersten  vollen  Betriebsjahi^  1853  nach  Erötfuuug  der  Schienen  Verbin- 
dung mit  Norddeutschland  in  der  Main-Weserbahu,  aus  dpni  ersten 
vollen  ßetriebsjahr  1856  nach  Eröftnung  der  Auschlussbalni  im  Süden 
bis  Basel  sowie  aus  dem  letzten  abgescldossenen  Geschäftsjahr  1BS8. 
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r 

znhl 

PeMonen- 

einnahme 

Mk. 

beförd.  Frachten 
kg 

Gttter- 
emiialiTiie 

Total- 

einnähme 

Mk. 

1847 

770  231 

683  435 

6  042  050 

63  909 

840  302 

1853 

089  317 

781514 

59  115  000 

500  747 

1  401  252 

1856 

702  195 

HS9  920 

85  482  750 

701  739 

1721843 

1888 

3  280  563 

2  429  947 

1078  441530 

2  933  378 

5  693  503 

x\ii  Retriöbsmittelii  wies  das  Jalir  1888:  04  liOcomotiveii, 
189  Pei'soiien wagen  und  579  Lastwagen  auf,  gegen  18  Locomotiveu 
und  253  Personen-  und  Lastwagen  bei  Eröftnung.  Das  Beamten- 
und  Arbeiterpersotial  stellte  sich  alt,  1888  auf  1714  Köpfe. 

Was  nun  den  zweit  wichtigsten  Factor  beim  Eisenbahnbetrieb, 
die  Betriebsausgaben,  betrifft,  so  haben  dieselben  gegenüber  dem 
liinstand,  dass  die  Bahn  besonders  einen  sehr  lebhaften  Personen- 
verkehr hat^  w^elcher  bekanntlicb  mit  hohem  Betriebsaui'wand  ver- 
bunden ist,  ein  sehr  günstiges  Resultat  geliefert;  nur  ein  einziges 
Mal,  im  Jalu'e  1874,  haben  sie  74,;i7o  ti^i'  Bruttoeinnahme  betragen, 
sich  sonst  aber  st^ts  im  allgenaeinen  Durchschnitt  gehalten.  Hier- 
bei ist  überdies  in  Rechnung  zu  ziehen,  dass  die  Bahn  keine  be- 
sonderen Fonds  fühlt,  die  diesen  sonst  zui'  Last  falleiulen  Aus- 
gaben also  in  den  Betriebsansgaben  mit  enthalten  sind,  und  dass 
sogar  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  zum  Theil  auf  Betriebs- 
rechnnng  erfolgt  ist.  Der  Reinüberschuss  vei'zjnste  das  jeweilige 
Änlagecapital  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro 


pro 


pro 


pro 


[n*o 


pro 


1847 

1848 

1849 

1850 

1851 

185  2 

1853 

1854 

1,7. 

1,h;i 

2,46 

3,1^ 

3,43 

3,5L> 

5,11 

3,r,8  7, 

1855 

1H50 

1857 

1B58 

1859 

1860 

1861 

1802 

3,.7 

4,.. 

6,n7 

5,58 

5,1. 

6,i« 

6,46 

6,43  7o 

1863 

1804 

1HÖ5 

18G0 

1867 

180H 

1869 

1870 

4,74 

6,7ii 

0,7G 

5,02 

6,20 

0,71 

7,3^ 

4,H  7. 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

187G 

1877 

1878 

10,1)7 

17, u 

8,:to 

6,01 

8,n7 

9,01 

8,08 

7r8«7o 

1879 

1880 

1881 

1HH2 

1883 

1884 

1885 

1886 

8,- 

8,2Ü 

8jir, 

8,y3 

8,4Ö 

Ijü'i 

8,1. 

10,01  7a 

1887 

1888 

i  . 

11,10.     11,50  7«    ^"'  durchschnitt  0,7.7,, 


Diese  Tabelle  zeigt  schon  bald  nach  den  ersten  Entwickelungs- 
jahren  auf  einen  grosseren  Zeitraum  imme!-  eine  ganz  auffallende 
Festigkeit  der  Rentabilität,  wobei  die  Jahre  1870  bis  1872  wiegen 
der  Truppentransporte,  für  welche  die  Abrechnung  bis  in  1872 
hineinreichte,  allerdings  ausgeschieden   werden   miisseiL     Der   sich 
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Ideruacli  ergebende  ziflermä^sige  Rcinüberschuss  wurde  von  Anfang 
an  bis  1862  und  neuerdings  weder  von  1h 73  an  unter  die  di-ei 
Staaten  nach  dem  Verhältnis^  des  von  ihnen  aufgewendeten  Au- 
lagec^pitalSj  also  nicht  nach  der  auf  dieselben  entfaUenden  Längen- 
ausdehnung vertbeilt,  wählend  in  der  Zwischenzeit  von  18f>2  bis 
1873  Verwaltung  und  Kassenführung  für  die  drei  Theilstrecken 
voneinander  getrennt  waren. 

Organisation.  Vfm  Eröffnung  au  bis  18B2  war  die  Verwältuag  der  ganzen 
Balin  eine  ^^emeiiiscbaftLiche  miter  einer  DirectJon  von  drei  Mitgliedern,  zu 
welcher  jeder  der  drei  Staaten  ein  solches  ernannte.  Im  Jahre  1S62  aber  hclrt^ 
auf  Antrag'  Badens  dieses  (TemeiuschaftHTerhältnias  auf^  m  dtiss  Ton  da  ab  die 
Bahn  der  Organisation  nach  aus  drei  voneinander  getrennten  Theilen  bestand, 
jeder  Staat  also  für  seinen  Antheil  eine  besondere  Verwaltung  führte,  wobei  die 
Betriebsverhältnis^e  im  Interesse  des  Verkehrs  selbat redend  aneinander  ange|jasst 
blieben-  Mit  dem  1.  April  1873  trat  jedocli  wiedt^r  die  gemeinsame  VenvaUung 
ins  Lieben  in  derselben  Organisation,  wie  sie  noch  hente  besteht.  Für  tUe  ge- 
raeinsame Direction  mit  Sit«  in  Darmstadt  ernennt  jeder  der  bethelligten  Staaten 
ein  Mitglied  j  das  hessisclie  fübn  iünerhalb  der  Direction  den  Vorsit«.  Der 
ätusere  Dienst  ist  in  drei  ßessorts  getbeUt*  Dasjenige  des  Oberbctriebs- 
inspectors  nmfasst  den  eigentlichen  Betriebsdienst,  Bahnbau  und  Unterhiiltung 
sowie  die  Magazi  nver  wii  i  tung ;  d  a  s  d  e  s  M  a  s  c  b  i  d  e  n  i  n  g  e  n  i  e  u  r  s  den  Maschinen  - 
nnd  Werkstättendienst  nnd  das  des  Güte rv er w alters  den  Expeditions-  und 
Kassen  dien  st,  jedodi  besteht  norb  eine  besondere  flauptkitsse  direct  unter  der 
Directiun*  Der  Güterverwaltcr  hat  seinen  Sitz  in  Frankfurt,  die  Direction  selbst 
und  die  anderen  Ressortubers  in  DarmatJtdt»  Die  ReHsortchefH  und  die  Beamten 
weiden  niebt  seitens  der  VerwaUiing  engagirt,  sondern  gleit-htalls  nach  einem 
bestimmten  Vertheihingsplan  seitens  der  einzelnen  Staaten  der  Baku  zugetbeilt. 

Das  Geschäftsjabr  deckt  sich  mit  dem  KaJenderjohr. 

Geographie.  Der  iMditisclien  Eintlieilung  gemäss  gebr^ren  von  der  Main- 
Neckar-Ei  senhji  Im 

xum  Königreich  Preusaen ......      H,*!  km 

Äum  Gro8»heTzogt]ium  Hessen 49,a7    „ 

sam  GroBsbersogthum  Baden 38,7a    ^ 

*Summa  iK>,ftfl  km 
Die  Bahn  führt  von  Frankfurt  a.  M.  in  vorherrschend  südlicher  Eichtiiug 
über  LrmisR,  Darnistadt,  Eberstadt,  Beiisbeim,  Weinheim  und  Fdedrichsteld  einer- 
seits nach  Heidtlberg  und  andererseits  riarh  Sihwetzingen.  Sie  gibt  in  Frankfurt 
von  dem  neuen  Central habtihofe  am?,  iiberscbreitet  bart  an  der  Stadt  den  Main» 
nimmt  bei  der  Station  Louisa  die  der  preiHsiscben  Staatsbahuverwaltnng  gehörige 
Zweigkihn  von  Sacb»enbausen  auf,  ^tilmeidet  gteichzeitig  ohne  gegenseitigen  An- 
Hcbluüs  dt'u  Zweig  der  Hessischen  Ludwigsbalm  nach  iSachsenhausen»  tritt  bei 
Isenburg  auf  hessisches  Gebiet  und  liihrt  zunächst  nach  dem  durch  die  Main- 
Neckarbahn  und  die  Hessische  Lndwigsbahn  gebildeten  Eisenbahnknotenpunkt 
Darmstadt.  Weiter  südlich  nimmt  sie  bei  Eberstadt  von  Westen  her  die  Hessische 
Kebenbabn  von  Pfungstadt  auf.  Bis  hierher  gehört  die  Bahn  ganz  der  ober- 
rheinischen Tiefebene  an,  tritt  nun  aber  an  den  westlichen  Abhang  dus  iiden- 
waldes  heran,  welcher  sich  durch  XaturschOnheitcn  und  Fruchtbarkeit  aiLszcicbnct 
uuil  vun  der  hier  vurübei1ühr*>nden   alten  Krtmerstrasse  die  Bezeichnung  „Berg- 
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8tra«Be"  erhalten  hftt.  Welter  bei  Benshetm  nimmt  die  Bahn  wieder  von  Westen 
her  die  Hessische  Ludwigsbahnliiiie  von  Worms  auf  und  tritt  zwischen  Heppen- 
heim nnd  Laudenbach  auf  haiiisches  Gehiet,  Südlich  von  der  Station  Weiaheiin 
dann,  hei  welcher  die  in  jüngster  Zeit  eröfliieteii  Privatnehenbahnen  westlich  von 
Mannheim  und  östlich  von  Heidelberi»'  einmünden,  verlässt  die  Main-Neckarbahn 
durch  Yerändemng  ihrer  Richtujior  nach  Südwesten  Odenwald  und  Bergstraüse» 
um  nun  bis  zu  ihren  Endpunkten  g-anz  in  der  oberrheinisthen  Tiefebene  «u  ver- 
bleihen. In  dieser  überechreitet  sie  zwischen  Ladenburg  und  dem  Eisenbahn- 
kiiotenpnnkt  Friedriehsfeld  den  Neckar  und  führt  von  Friedricb.sfeld  einerseits  in 
siiidr>fttlieher  ßichtun^  unter  Benutzung  de«  Flanumi^  der  badi^chen  StÄaL^bahu 
nach  Heidelber«r,  andererseits  ai»er  in  südlicher  Kicktunj^  auf  eii^eneui  F*lanuni 
nach  Schwetzingen,  wälirend  we^tlidi  nach  Mannheim  ihre  Züg^e  auf  den  batliächeu 
Staatsbahngleisen  weitert^^eführt  werden,  lu  Heidelberg  findet  sie  Ft)rt8etznng  in 
den  badisehen  Staatsbabnlinien  über  Bruchaal  und  JiU!:ätfeld  nath  Württemberg, 
in  Schwetzingen  aber  Über  Karlsruhe  nach  der  Schweiz  und  Italien  suwie  nach 
Strassburg  und  dem  südlichen  Elsas»  und  ausserdem  mittelBt  der  Heidelberg- 
Speyerer  Pachtbahn  nach  der  bayerischen  Bheinpfalz. 

Die  Bahn  ist  von  Frankfurt  a.  M.  biü  Friedrichafeld  doppelgleisig^;  von  da 
bis  Heidelberg:  ist  nur  ein  Gleis  im  Besitz  der  Main-Neckarbabn,  jedoch  wird 
auch  diese  Strecke  unter  Mitbenutzung  des  badisiben  Staatsbahngieises  zwei- 
gleisig betrieben»  FriedricbsfeJd-Schwetzingen  ist  im  Oberban  vorläulig  nur  ein- 
gleisig ausgeführt,  dagegen  hat  die  TheÜHtrecke  Louiaa-IseDbnrg  im  nördlichen 
Theil  der  Bahn  au.^ser  den  durchgehenden  D<»ppelgleiseu  wegen  des  von  Offen- 
bach  über  Saclisenhausen  auf  die  Main*Neckarbalin  übergehenden  Güterverkehrs 
auf  3,05  km  noch  ein  drittes  Gleis.  Die  Steigungsverhältnisse  sind  günstig,  da 
solche  über  1 :  2üO  nicht  vurkomiuen* 

Nach  Obigem  ergeben  aieii  für  die  Main-Neckarbahn  an  die  Linien  anderer 
Bahn  Verwaltungen  i)  .Anschluj**!  punkte  imd  zwar  mit  2  Anschlü*!i^en  an  die 
preussischen  Staathibiilinen:  in  Franküirt  a.  M.  und  in  Louba  (von  Hiinau  und 
Offenbacb  her);  mit  8  Anschlüssen  an  die  Hessische  Ludwigsbabn;  in  Frank- 
furt a.  iL,  in  Darmstadt  und  in  Bensheiin;  mit  1  Anschluss  in  Eberstadt 
an  die  heiäsiache  Nebenbahn  von  Pfnngiitadt  her;  mit  1  DtippelauscbkiSN  in 
Weinheün  an  die  l>adischen  Privatnebeubalinen  vi>n  Heidelberg  und  Mannheim 
und  mit  8  AuKchlüsHen  au  die  badij^cheri  Stjiat.sbahnen:  in  Fried richsfeld  (gegen 
Mannheim),  in  Heidelberg  und  in  Schwetzingen.  Fast  der  dritte  Tbeil  «les 
gcsammten  Durchgangsverkehrs  transitirt  die  ganze  Linie  Frankfurt  a»  M.- 
Heidelberg, hierauf  folgt  Louisa-Friedricbsfeld  (gegen  Mannheim),  Franlrfürt- 
Schwetzingen,  Louisfi-Schwetzingen,  Frankfurt  a.  M. -Friedrichsfeld  (gegen  Mann- 
heim), Louisa-Heidelbtrg.  Gerade  bei  den  bedeutendsten  Verkehren  ist  also  die 
Bahn  beinahe  in  ihrer  iranzeu  Ausdehnung  betheiligt.  Ausserdem  kömmt  für  den 
Durchgangsperaonenverkehr  noch  die  Strecke  Darumtadt-Heidelberfi:  wesentlich 
zur  Geltung  und  folgt  hierin  gleich  auf  die  Strecke  Frankfurt  a.  ]iL- Heidelberg. 
Wob!  ergeben  sich  für  den  Transitverkehr  noch  zahlreiche  andere  rombinationcn, 
d^>ch  fallen  diese  weniger  in  die  Wagachale. 


—     673     — 


Grosslierzoglieh  Mecldenhiirgisclie  Frieflricli- 
Franz-EisenbaluL 

Geschichte*  Bertiits  bei  Besprechung  der  historisclien  Ent- 
wickeliing  des  Eiseubabnweseiis  im  *Tr(jssberzügthum  Mecklenburg- 
Schwerin  haben  wir  auf  Seite  78  die  iieuei  lieben  Eistüibabnvei-staat- 
lic.bnngöprojecte  der  grossberzoglidien  Regierung  beliaudelt  und  im 
Eöckblick  auf  den  zweiten  Theil  unseres  Werkes  Seite  530  an- 
gedeutet, dass  dieselben  von  der  Stände  Versammlung  des  Landes 
inzwischen  auch  genehmigt  worden  sind. 

Wenngleich  unsere  Arbeit  redactiouell  mit  Ende  1888  bezw. 
nlt.  März  1889  abscliliesst,  so  w^ollen  wir  bei  der  Wichtigkeit  der 
Sache  die  auf  dem  Wege  käuflichen  Erwerbs  neu  erstandenen 
mecklenburgischen  Staatsbahnen  doch  noch  einer  Besprechung  unter- 
ziehen. Wir  haben  hierbei  den  1.  Juni  1890  als  Redactionsschluss 
genommen,  es  sind  also  die  nach  dem  letzten  März  1889  erüffrieten 
Strecken  mit  inbegfiffen,  so  dass  die  nmimehrige  Schlnsssumme  von 
den  im  ersten  Theil  gemachten  Angaben  abw^eicht*  Die  Verstaat^ 
licliung  hat  sich  erstreckt  auf  das  Unteriielimen 

a.  der  Mecklenbm^gischen    Friedrich  -  Franz  -  Eisenbahngesell- 
thaft  mit  den  älteren  Linien  Lübeck -Kleinen -Bützow- Güstrow- 

Malchin- Neubrandenburg -prenssische  Grenze  bei  Strassburg  i.  U., 
Kleiiieii  -  Wismar ,  Biitzow  -  Seh waan  -  Rostock ,  Güstrow^  -  Seh  waan, 
Malchin -Waren,  Kleinen  -  Schwerin  -  Hag^now  und  Schwerin  -  Crivitz 
sowie  mit  den  nach  1888  eröifneten  Linien  Holthusen  (beiScbwerin)- 
Ludwigslnst  -  Malliss  -  L)r>mitz  und  Malliss  -  Lübtheen ,  zusammen 
<H\H,r.i  km,  wovon  die  Theilstrecke  Ludwigshmt- Malliss  aber  erst 
unter  Staatsverwaltung  am  20.  Mai  1890  eröflfnet  ist; 

b.  der  Güstrow -Planer  Eisenbahn  gesellschaffc  mit  den  Linien 
(lüstrow  -  Phiu  -  preussische  Grenze  bei  W.  Priborn  ^egen  Meyen- 
burir  und  Priuierburg-l^laaz^  zusammen  09,43  km; 

c.  der  Gnoien-Teterow^er  Eisenbahngesellschaft  mit  der  gleich- 
namigen 2ö,5<>  km  langen  Linie; 

d.  der  Wismar  Rostocker  EisenbalmgeseHschaft  mit  der  gleich- 
namigen 58,8ü  km  langen  Linie; 

e.  der  H,öi  km  langen  Schmalspurbahn  Üoberan-Heiligeudammj 
bislang  Eigenthum  des  Eiseubalm-Unternebmers  Lenz  in  Stettin* 

Somit  umfasst  der  grossherzoglich  mecklenburgische  Staats- 
bahnbesitz nach  dem  Stande  am  L  Juni  1890:  620,77  km  in  Betrieb 
stehender  Linien;  Neubauten  schweben  gegenwärtig  nicht. 

Während  in  der  früheren  Pei'iode  mecklenbuigischer  St^iats- 
bahnen  18<i2/7:i  diese  zum  rein  landesherrlichen  Budget  gehrirten, 
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'ist  jetzt  die  Verstaatliclniug  für  Recliuuiig  des  laiidti&jlierrlicU- stän- 
dischen Budgets  erfolgt j  die  Eigeuthiims Verhältnisse  sind  uuii  al^o 
dieselben  wie  bei  den  anderen  deutschen  Bundesstaaten, 

Der    Kauf   ist    bei    Hämmtlichen    Bahnen    gleich  massig    mit 
Rechnnng  per  L  Januai*  1889  erfolgt,  und  es  beträgt  der  Kaufpreis 
für  die  Mecklenbnrgische  Friedrich-Fraiiz-Eisenbahn  auf  16  200  000 
Mark    St.-Actien    25  920  000    Mk,    in    3V»prO€entigen    mecklen- 
burgischen Consois   und    zur  Einlösinig   der  Pr.-Ubligationen  im 
Beti^age    von   5  000  000  Mk,    diese  Summe  baar  oder  gleichfalls 
in  BV'vprocentigen  Consols  je  nach  Wahl  der  Prioritätenbesitzer: 
für   die   Güstrow -Planer  Eisenbahn   auf   1830  000  Mk,  St.-Actien 

1  4ö4  000  Mk.  in  gleichen  Consols  mid  auf  die  Pr.-Obligationen 
590  800  Mk,  baar  oder  in  Consols; 

für  die  Gnoien-Teterower  Eisenbahn  auf  830  000  Mk.  St.-Actien 
622  500  Mk,  in  SV^procentigen  Consols;  Pr.-Obligatiunen  sind 
nicht  emittirt; 

ftir  die  Wismar-Eoätocker  Eisenbahn  auf  2  070  000  Mk.  St.-Actien 

2  070  000  Mk.  in  S^/^prncentigen  Consols  und  anf  die  Pr.-Obli- 
gationen 500  000  Mk,  baar  oder  in  Consols  nnd  endlich 

für  die  Doberan-Heiligendanmier  Eisenbahn  245  000  Mk*  in  3  V^pro- 
centigen  Consols. 

Die  Erwerbung  der  Bahnen  stellt  sich  somit  für  den  Staat 
auf  30  321500  Mk.  in  äV^pi'öCöiitig*^'!  Consols  zur  Einlösung  der 
Actien  nnd  mü  6  09ö80ö  Mk.  zur  Einlösung  der  sammtlichen  per 
1.  Juli  1890  gekündigten  Pr.-Obligationen,  im  Ganzen  also  auf 
3i>418  300  Mk,^  wozu  laut  Gesetz  vom  17*  Januar  1890  eine  S'/r 
procentige  mecklenbiu^gische  Landesanleihe  in  Hohe  von  38  500  000 
Mark  aufgenommen  worden  ist;  die  kihnnetrische  Belastung  beträgt 
demruich  ftl  133  Mk. 

Hierbei  ist  indes  zu  berücksichtigen,  dass  aus  dem  früheren 
Verkauf  der  ehemaligen  „Groasherzoglichen  Friednch-Franz-Eisen- 
bahn"  seitens  des  Landesherrn  im  Jalu^e  1873  bis  zum  Jahre  1937 
noch  eine  Atniuitätenf orderung  von  je  960  000  Mk.  an  die  ^Mecklen- 
burgische Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft*'  offen  stand,  welche 
einen  ( 'apitalswerth  von  18  068  829  Mk.  repräsentirt,  die  durch  den 
nuinnehiigen  Wiedererwerb  der  Bahn  Innfällig  geworden  ist,  sowie 
dasa  auf  die  verstaatlicliten  Bahnen  Landesbeihülfen  von  total 
3  070  480  Mk.  bewilligt  W'Orden  waren.  Unter  sachgemässer  Ein- 
rechnung  dieser  beiden  Summen  ergiebt  wich  für  die  Regierung  ein 
Gesammtaidagecapital  von  59  039  309  Mk.  und  pro  1  km  von 
94  700  Mk.    Andererseit.s  fielen  dem  Staat  an  Fonds  3  081  155  Mk. 


zu.    Die  definitive  UebernaUme  der  Bahnen  seitens  der  Regierimg 
ist  am  L  März  IBüO  erfol^^t. 

Ausserdem  hat  die  grrossherzogliche  Regierung  per  1.  Januar 
IHUO  die  TlyfM  km  lange  W'ismar-Karower  Eisenbalm  in  Verwaltung 
und  Betrieb  genommen.  Ein  käuflicher  Erwerb  erschien  bei  dieser 
Bahn  nicht  duixhfühi^bar,  denn  der  Betrieb  derselben  hat  bislang 
erliebliche  Zuschüsse  seitens  des  bisherigen  Pächters  Lenz  erfordert, 
während  andererseits  den  Actionären  durch  den  Betriebsvertrag 
eine  3procentige  Dividende  so  gut  wie  garantirt  war.  Letztere 
wären  daher  keinesfalls  auf  einen  minderwerthigen  Kaufpreis  ein- 
gegangen, andererseits  aber  konnte  die  Regierung  den  bislit^rigen 
Resultaten  gegenüber  einen  dem  Pachtzins  entsprechenden  Kauf- 
preis füglich  nicht  gew^ähren.  Da  nun  der  Pächter,  welcher  auch 
die  Wismar- Rostocker,  die  Güstrow  -  Planer  und  die  Gnoien-Tete* 
rower  Kisenbalin  in  pacht weisem  Betriebe  hatte  and  Eigen thumei 
der  Doberan-Heiligendammer  Schmalspurbahn  war,  nach  der  ganzen 
Organisation  seiner  Ver^valtung  iu  die  Abgabe  dieser  Bahnen  ohne 
Wismar-Karow  unmöglich  willigen  konnt-Cy  so  ist  die  grossherzog 
liehe  Regierung  an  Stelle  des  IJetriebspächters  Lenz  bezüglich  der 
Wismar-Karower  Bahn  in  den  fraglichen  Pachtvertrag  eingetreten 
und  hat  auch  die  im  Besitz  von  Lenz  befindlidicn  Aciien  dieser 
Bahn  im  Nuiuinalbetrage  von  912  000  Mk,  käuflicli  übernommen. 
Der  Pachtvertrag,  welcher  vorläufig  bis  znm  Schluss  des  Jahres 
1902  läuft,  gipfelt  darin,  dass  der  Pächter^  nunmehr  also  die  Re- 
gierung, die  sänimtlichen  aus  dem  Betriebe  der  Bahn  fliessenden 
Einnahmen  erhält,  ihrerseits  aber  die  Unterhaltungs-  und  Betriebs- 
kosten sowie  die  Dotirung  der  B'onds  (Letztere  im  Ganzen  jährlich 
32  000  Mk,)  zu  bestreiten  und  bei  einer  Bruttoeinnahme  unter 
,H27(»00  Mk,  eine  Jahrespacht  von  104  000  Mk.  zu  zahlen  hat, 
Mindereinnahmen  unter  327  000  Mk.  sollen  dem  Bichter  aus  dtsu 
Alehi*einnahmeu  späterer  Pachfjalu'e  vergütet  werden,  und  dann 
nach  Tilgung  der  hieraus  sich  ergebenden  bediuguugsweisen  Schulden 
der  Kuheinnahmebetrag  über  327  OOO  Mk*  zwischen  der  Gesellschaft 
imd  dem  Pächter  bezw.  der  Regierung  im  Verhältniss  von  4  :  1 
getheilt  werden.  Nach  den  bisherigen  tioanziellen  Ergebnissen  der 
Bahn,  bei  welchen  die  Bruttoeinnahme  noch  weit  hinter  der  vor* 
genannten  Stichsuuime  zurückbleibt,  charakterisirt  sich  der  Vertrag 
dahin,  dass  die  Regierung  die  Bahn  auf  eigene  Kosten  betreibt 
und  den  Privatactien  im  Betrage  von  858  000  Mk,  eine  Dividende 
von  3*Vo  gai^antirt. 

Die    80    im    Betrieb    der    Staatsbahn Verwaltung    vereinigten 
Bahnen  zusammen  genoniinen  gruppiren    sich   als   fulgende  Linien 

^  4a* 
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Lübeck-Kleiiien-Bützo  w  -Güstrow  -  Teterow  -Malchin  -Neiibrandeuburg- 
preiis8ischti  Grenze  vnr  Strasburg  i,  ü,;  K«-istock-Wismar-Kleiiien- 
Schwerin-Hagenow  und  Schwerin-Liidwigslust-Dömitz  mit  Zweigen 
nach  Crivitz  und  nach  Lübtheen;  Bostock-Gastr<nv*Plaii-i>reussi8che 
Grenze  gegen  Meyenburg  init  Verbindungscurven  nach  Bütjsow  und 
uacb  Plaaz;  ferner  Teterow-Gnoien,  Malcldu-Waren  und  die  Pacbt- 
bahn  Wismar-Karow\  Dieselben  l>eheiTschen  im  Grossen  und 
Ganzen  den  Verkehi"  des  Landes  in  sich  und  mit  den  Nacbbar- 
staateiij  hierunter  speciell  denjenigen  des  wichtigen  Hafenplatzes 
Wismar  unbeschränkt,  denjeidgen  von  Kostock  aber  nur  zum 
Tbeil  indem  sie  hierin  durch  die  Lloydbahn  (Neustrelitz-Rostock- 
Warnemünde)  und  din'ch  die  preussische  Staatsbabnlinie  Rostock- 
Stralsund  concurrenziit.  werden.  Desgleichen  beherrschen  sie  den 
Verkehr  des  zu  MecklenburgStrelitz  gehörigen  Fürstenthums  Ratze- 
burg und  zum  Tbeil  auch  denjenigen  des  eigentlichen  Mecklenburg- 
Strelitz,  und  mit  der  Liide  Lübeck-Xeubrandenburg-Grenze  gegen 
Strasbui*g  i.  U.  dienen  sie  dem  wichtigen  Durchgangsverkehr 
zwischen  Haniburg-Lübeck  und  Stettin.  Betreffs  des  Rostocker 
Verkehrs  erwächst  ihnen  aber»  wie  schon  gesagt^  empfindliche 
Vimcmrenz,  besonders  durch  die  Lloydbabn  Neustrelitz- Warnemünde 
und  betreffs  des  stidiichen  Theils  des  Grossherz ogthy ms  durch  die 
Parcbim-Ludwigslusier  Eisenbahn  sowie  durch  die  Mecklenbin^gische 
Südbabn  iParchim-Xeubrandenburg).  Wohl  hatte  die  grossherzog- 
liche Regierung^  wie  bereits  auf  Seite  78  angegeben,  die  Absicht, 
auch  diese  drei  Bahnen  anzukaufen»  indes  scheiterte  dieselbe  an 
den  Iiohen  Forderungen  der  Eigenthumev  bezw.  des  Betriebspächters 
Bachs  tein. 

Die  Verkehrsverhältnisse  der  mecklenburgischen  Staatsbahnen 
gründen  sich  vor  Allem  auf  Landwii^thschaft,  verbunden  mit  Zucker- 
industrie, und  auf  Vielizucht,  welche  Beide  im  Grossherzogthum 
hoch  entwickelt  sind  und  reiche  Ausfuhr  gestatten,  ferner  auf  das 
Brannkohlenwerk  Malliss,  auf  das  neu  erschlossene  Kalisalzwerk 
Jessenitz  sowie  auf  Steinlnnich  ond  Gipswerk  Lübtheen,  alle  di*ei 
an  den  im  Dezember  1HS\)  eröffneten  Strecken  Dimiitz-Malliss-Lüb- 
theen  gelegen,  auf  den  Verkelu'  der  Hafenplätze  Wismar  uihI 
Rostock  mit  dem  inneren  Dentschlandj  wobei  besonders  die  Kinfulu' 
von  Kohlen  aus  Eoglandj  von  Holz  aus  Schweden  und  Norwegen, 
sowie  von  Coloniahvaareu  zur  Sprache  kommen,  und  aul'  den  Durch- 
gangsverkehr zwischen  Hamburg-Lübeck  und  Stettin  Die  Aus- 
sichten Inr  die  Znknuft  sind  zweifellos  gute;  die  bisherige 
Friedlich -Fi'anz-Privatbabn  gehörte  bereits  zu  den  rentabeleren 
Eisenbahnunternehnningen  Deutschlands,  deren  Linien  werden  aber 
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durch  die  neuerer  Zeit  in  das  8clüt'nenuetz  gezogenen  eben  ^be- 
nannten Braiinkobleii-,  Salz-  und  CTxpswerke  noch  erhöhten  Anf- 
schmmg  erfahren;  bei  den  anderen  Bahnen  Güstrow-Plan.  Wismar- 
KoHtock,  (tnoien-Teterow  nnd  bei  der  Pachtbalm  Wismar-Karriw 
waren  die  finanziellen  Resultate  bislang  nicht  günstig,  jedoch  ist 
hierbei  zu  bedenken,  dass  sich  dieselben  säni ratlich  noch  im  Stadium 
der  Entwickelnng  belinden,  ihr  Verkehr  sich  also  noch  hebcTi  nnd 
ihre  Betriebsausgaben  sich  noch  vermindern  werden.  Zu  beiiick- 
sichtigen  bleibt  ferner,  dass  diese  Bahnen  und  besonders  die 
Friedrich-Franzbahn  durch  die  gegenseitige  Concurrenz  zn  leiden 
hatt^n^  welche  ntni  durch  Vereinigung  derselben  in  einer  Hand  be- 
seitigt ist,  während  allerdings  die  dnrch  die  Lloydluihn  nnd  die 
Linie  Ludwigslnst-Parchim-Nenbrandenbnrg  veranlasste  nach  wie 
vor  best*?hen  bleibt. 

Das  betreffs  der  Verkehrsverhältnisse  als  normal  zn  erach- 
tende Jahr  1888  erbrachte,  als  Ueberschnss  der  Bruttüeinnahmen 
über  die  Betriebsansgaben 

bei    der    Mecklenburgischen  Friedrich  -  Franz- 

Eisenbahn 2  419  004  3Ik. 

Güstrow-Plauer  Eisenbahn  .     .     ,     .         54  913     m 
yf       ,,      Gnoien-Teterower  Eisenbahn    .     ,     ,  26  320     „ 
,,      Wismar-ßostocker  Eisenbahn  .     .     .        1.20  99fj     y, 
,,      Doberan-Heiligendammer  Schmalspur- 
bahn      7  956     „ 


und 


Summa     2  629  789  Alk. 

IHes  ergiebt  gegennber  der  neuen  EisenbahnanleDie  von 
38  500  000  Mk,  plns  dem  hier  noch  zur  Berechnung  zn  ziehenden 
Rest  der  bishf ritten  An nni tatenschuld  der  Friedrich-Franz-Privat- 
bahn mit  18  0bH829  Mk..  in  Summa  56  568  829  Mk,,  eine  Ver- 
zinsung von  4,n5'y.,  nnd  unter  Einrechnung  der  den  Fiivatbahnen 
geleisteten  LandesbeihlUfen  mit  zusammen  3  070  48uMk.  eine  Ver- 
zinsung von  4,41  %. 

Da  die  sämmtlichen  grosshensoglich  mecklenburgischen  Eisen- 
bahnanleihen  mit  einem  Zinsfnss  von  nm*  3V  j  ^/q  emittirt  sind,  so  er- 
sr.heint  die  Bediennng  der  hier-  in  Rede  stehenden  Anlagecaiutalien, 
selbst  dasjenige  einschliesslich  der  Landesbeihülfen  aus  dem  Er- 
trage der  Staatsbahnen  mtehr  als  gesichert,  so  dass  die  Regierung 
auch  flnanzwirthschaftlich  zn  der  Verstaatlichung  tiur  begUick- 
^iinscht  werden  kann. 

Zum  Schhiss  bleibt  hier  noch  zn  erwähnen,  dass  im  No* 
vember  1h89  im  <Tebiet  der  finoieu-Tet^rower  Bahn  eine  II.75  kra 
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lange  Güteranscliliissbahii  v«jii  UülitÄ  (bei  Teterow)  nördlich  nach 
Grarnnujw  dem  Betriebe  übergeben  worden  ist.  Dieselbe  ist  fiii' 
Reclininio;  der  betreffenden  Gmindbesitzer  zum  Transport  der  Zucker- 
liäbeii  nacli  der  Zackerfabrik  Teterow  noiTualspurig  hergestellt»  von 
der  Gnoien-Teterower  bezw.  numnehi*  der  mecklenburgischen  Staats- 
bahnverwaltnng  aber  gegen  allmähliche  Amortisirung  der  Capitalö- 
autheile  seitens  der  Bahuverwaltung  in  Betneb  genommeiL  ( >effent- 
liehen  V^erkehr  hat  sie  nicht,  gehört  also  eigentlich  auch  lücht  in 
den  Rahmen  unserer  Arbeit;  wir  haben  die  speciellen  Verhältnisse 
derselben  jedoch  angegeben,  da  sie  in  periodischen  Fachzeitscluiften 
als  Bahn  mit  öffentlichem  Verkehr  aufgeführt  ist.  Unsere  Angaben 
stutzen  sich  auf  Mittheilungen  aus  Kreisen  der  mecklenburgischen 
Staatsbahn Verwaltung  selbst. 

Organisation.  I^ie  Orj^raiiisariüii  «lor  in ecklenburgi suchen  Stiuitsbalmeu  b*tsirt 
aid'  dem  Gesetz  vom  29,  Januar  1890.  Inhaltlich  desselben  ist  zur  Verwaltang 
derselben  und  zur  Leitung  de»  BetriehcH  auf  diei^eii  imd  ftuf  der  Wi}<rnar- 
Karower  Fachtbahn  per  1.  3Iarz  189(>  eine  «,lirofei8her20jjj liebe  Geßeral-Eisenbahii* 
Difei'tion'*  zu  Sdivvt'riu  emgfti>eizt  und  die  Finiia  der  Bahneu  auf  f,(irij&sherzogIich 
Meeklenbiirgiache  Friedrich- Franz- Eii^enbabii''  beKtiniOit  wurden.  Im  Uebrigeii 
sind  die  Bahnen  unter  dem  Miniäiterium  des  Inneni  verblieben»  Zur  event  Au»* 
iubnmi,^  l^^röseerer  Bauten  steht  diesem  das  Recht  zu,  berji»ndere  Baueouimisj^ionen 
einzusetzen. 

Unter  der  Generaldirectioii  fungiren  fol|,'ende  Bureaus,  sämmtlicb  mit  Sitz 
in  Schwerin: 

Das  Haupt Imreau,  welches  die  Geschäfte  des  .Secretariats  und  der  Ke- 
^ifttratiir  zu  erledigen  hat:  d.iK  betriebstechnische  Bureau:  das  bahn  baut  eehni  sehe 
Bureau;  das  Yerkehrsbureau.  zu  welchem  auch  die  i'untrule  der  Verkehrs- 
elnnahmeu  und  «las  Abrechnungr^weseu  gehört;  die  J4aurtkaH!senverwaltunif,  welche 
in  die  llauptka^öe  und  diti  Buchhnlterei  zei*ßillt;  das  Bureau  lilr  die  KeehnuBj^s- 
revisiou,  einscMiesshcli  der  iVmtrrde  der  Rechnun^^en  und  der  Talculaturarbeiten; 
das  sitatistische  Bureau;  die  Ma^chineü-  und  Wcrkstätteniuspectiün;  die  Tele- 
^^rapbeninsrection  imd  die  Materialienven^altung; 

Der  äussere  Dienst  ist  in  den  ei^^eutlieheu  BetriebHdiensjt,  den  hau- 
technis^fben  Dienst  und  den  masehiuentecbnischeii  Dienst  getlieilt. 

Der  Betriebsdienst  umfasst  den  Fahrdienst,  den  äusseren  Station*i- 
dieuBt^  den  Bahnt eleg-rapheudienst  und  die  Bahnpolizei  auf  deu  Stativineu.  An 
der  Spitze  desselben  steht  der  Oberbetriebwni^peetor,  welcher  i: leichzeitig  Vor- 
stand des  hetriehnteclm lachen  Bureaus  ist. 

Der  hüu technische  Dienst  umiasst  die  betriebssichere  Unterhaltung 
der  im  Betrieb  befindlichen  Linien  nebst  sämmtlichcn  bauliehen  Anlag^en»  die 
AusfiUirimg  der  Erneueruntrü-  und  Erweiterungsbauten  sowie  die  Uandhabunfi:  der 
Bahnpolizei  auf  der  freien  Strecke.  Für  diese  Zwecke  ist  das  ganze  Balmnetz 
gegenwärtig  in  ftinf  Bauinspectiynen  getheilt  und  zwar: 

Bauinspection  I  zu  Schwerin  mit  den  Strecken  Lübeck-Kleinen-Bützüw  and 
Schwerin-Kleinen  -  W  ism  ar , 

BauinsivectiüU  II  zu  Eosttick  mit  den  Strecken  Bützow-Lalendwrf,  Bützow- 
Roatock^  Giistrow-Scliwaan,  Güatruw-Plan-prenssiscbe  Grenze  gegen  Meyenburg 
und  Primerburg-Flaaz. 
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Baumqvection  III  zu  Malehin  mit  den  Strecken  Liilendorf-Neiiliraiitleuburg- 
"Gfense  gegen  Strasburg:  L  U.,  Teterow -fi  noien  und  Malchin -Waren, 

ßauinspectioü  XX  zu  Schwerin  mit  den  Strecken  Seh werin- Holt h usen- 
ffftiiremfNv,  Htilthusen-Lndwi^slnst-Malüss-Dömitz,  Mallis^-Lilbtheeu  und  Schwerin- 
Crivitz. 

ßoninspection  V  xu  Wismar  mit  den  Strecken  Wigmar-Doheran-Roatück, 
Doheran- Heiligen  dam  TU  und  mit  der  Pachtstrecke  Wi^mar-Karovw 

Per  oberste  linütechnische  Beamte  ist  gleichiseiriir  Vorntj^nd  «h  s  liüliiihati- 
teehnischen  Hnreau»  der  Generaldirection. 

Der  maschinetitcehnisfhe  Dienst  nmfa,«8t  die  hetriehssictiere  Lur er- 
balt mig  der  Locomotiveu  und  Wagen  aowfe  der  übrigen  masehin eilen  Anlaufen, 
die  Reg:elun2:  \md  Ueberwachntiir  de.s  Dienstes  de»  Locomotivpersonales  sowie 
den  tje.sanuiiten  Werksitättendienst.  Der  oberste  maschinentechnische  Beajotp  ist 
^leiclizeitig  Vorstand  des  betreffenden  Bureaus  in  der  Generaldirection. 

Der  Billet-,  Gepäck- und  G  literabfertiguBgeidienst  tjüwic  dir 
Kassendienst  auf  den  Starioneu  ist  lies+onderen  VerkehrBcontroleuren  unter- 
!*tellt,  und  der  erste  dieser  ist  wiederum  gleichzeitig  Vorstand  des  VerkeJirs* 
bureaua  der  Generaldirection. 

Werkstätten  bestehen  in  Schwerin  und  Malchin* 

Anlehnend  an  ä'ie  tlri^-auisHtion  ist  auch  hier  noch  de»  Landeseisenbabn- 
ratheB  Erwäbnunj^^  zu  thun.  r>er^ellje  ist  mit  Allerhöchster  Verordnung;  vum 
12,  Mai  1890  zu  gleichem  Zweck  wie  in  den  anderen  deutschen  Bundesstaaten 
dngesetzt  und  besteht  ans  vierzehn  Mitgliedern.  Acht  derselben  werden  vnn  den 
Ständen  des  G  rossherzogt  bums  gewählt^  vier  durch  das  Ministerium  des  Inneru 
aus  den  Kreisen  der  Land-  und  Forst wirthschaft.  der  Industrie  oder  des  Randels- 
standes  berufen  und  zwei  gleit bfalls  seitens  des  Mioisteriuins  aus  der  General- 
eisenbahndirection  bestimmt,  wobei  sich  die  Mitgliedschal't  zunächst  auf  je  drei 
Jahre  erstreckt.  Den  Vorsitzenden  wählt  sich  der  Landeseisenbahnrath  aus 
seiner  Mitte  selbst;  ausserdem  ist  er  berechtigt,  zur  Vorbereitung  der  |]remein- 
.sehaftlichen  ßerathtingen  aus  seiner  Mitte  Ausschüsse  zu  bestellen.  Die  Zu- 
ftammenberufnug  navh  Schwerin  liegt  dem  Ministerium  des  Innern  ob  und  hat 
mindestens  zweimal  jithrlich  zu  erfolgen,  doch  ist  der  Vursitzende  des  Eisenbahn- 
niths    berechtigt,    ausserdem    seinerseits    die   Zusammenberufnng   zu    yerlangem 

Geographie.  Der  politischen  Eintheilung  nach  liegen  von  den  mecklen- 
burgiKclien  StJ\atsbahnen  einschliesslich  der  Wismar-Karower  Pachtbalm  nach  dem 
Stande  vom  1.  Jani  IS&O 

im  G rosall erzogthum  Mecklenburg-Schwerin 6cJ2.4o  km 

im  Grosßherzogthum  Mecklenburg-Strelitz 62,f>i     ^ 

im  Gebiet  der  Freien  und  Hansestadr  Lübeck f^t»*    n 

Summa     701^6  km 

Bei  den  Grenzstrecken  gegen  Preussen  decken  sich  die  Eigenthunisgrenzen 
mit  der  politischen  Landesgrenze. 

Betreffs  der  allgemeinen  geographischen  VerhÄltnisse  der  drei  hier  in 
Frage  kommenden  Staat^sgebiete  verweisen  wir  auf  die  Seite  65,  69  und  82  ge- 
machten Angaben.  Hierbei  liegt  das  Bahnuetz  zum  grössten  Theil  auf  der 
mecklenburgischen  Seenplatte,  so  dass  die  Steägungsverhältnisse  nicht  besonders 
günstig  Mind:  nur  201  km  sind  hiprizontal,  5(10  km  also  in  Steigungen  bezw. 
GeHill  gelegen,  und  von  diesen  haben  2 11  km  solche  über  1  :  200  bis  1 :  (K) 
beranf. 
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Der  bpecieilen  ßesiireehiuiiL,^  des  Xetze«  le>?eu  wir  die  Linien  Lübeck- 
Güätrow-Neubrandeuburg-preussii^che  Grenze ;  Eu8tock-Wismar-Sd»werin-HageD«/w 
ttttd  Döraitz,  öowie  Ro«tock-Gä8trow-Flau-Grenze  zu  Grunde,  zu  welchen  die 
anderen  Linien  geographisch  als  Zweigbahnen  erscheinen. 

L  Lübeck-CiiistrüW-Neubrnudcnburg-preiiasische  Grenze  \»t 
221)  km  laug-  und  hat  vorherrachend  södöstliehe  Riditung»  Sie  beginnt  auf  dem 
Babübofe  Lübeck  der  Ldbeck-Büchener  Eisenbahn,  überschreitet  innerhalb  der 
Stadt  einen  Arm  der  Trave  und  passirt  ihren  eigenen  besonderen  Rangirbiihnhof, 
von  welchem  für  den  D iirchs; an trsgüter verkehr  ein  Verbindiin^sgleis  nach  der 
Linie  Lnbeck-Hanibarg:  der  Lübeck-Bücheuer  ELsenbrtbn  führt.  Hinter  dem  Raugir- 
bahiihofe  übersicbreitet  de  die  Wackenitz^  tritt  damit  in  dati^  zum  Grossherzog- 
tbum  Mecklenburg -Strelitz  gehr»rige  Furstenthnm  Raizebnrg  und  dann  hinter 
Station  .SchOnberg  in  da»  GruSf^erzogthum  Mecklenburg-Sehwenn  ein*  Bei 
Grevesmüblen  üheibrückt  sie  die  Stepenitz  und  trifft  npäter  auf  den  au  der 
Nordjipitze  des  Schweriner  Sees  gelegenen  E!Henbahnkü<>teni>nnkt  Kleinen,  wo  sie 
die  unter  IL  zu  behandelnde  Linie  Rostock-Wisinar-Schwerin-Hagenow  bezw* 
DumitJ!  schneidet.  Kurz  darauf  überachreitet  sie  den  Abtlnsfl  des*  Schweriner  Secj* 
zur  Oötsee,  schneidet  bei  Blankenbefg  die  Wismar-Karower  Bahn,  Überbrückt  bei 
Statiim  Warnow  den  gleichnamigen  Fluss  und  begleitet  diesen  auf  dem  rechten 
Ufer  bis  zur  Station  Rntzow,  wo  m^rdlidi  eine  Verbiudiingstjnrve  au  die  R4>8tocker 
Linie  abgeht  Direct  hinter  Rntzüw  geht  ^ie  über  die  Nebel  und  begleitet  dieselbe 
auf  dem  rechten  Ufer  bis  Güstrow,  wo  sie  die  Linie  Kostock-Plau  schneidet. 
Weiter  bei  Lalendorf  kreuzt  sie  die  Lloydbahn,  trifft  dann  auf  die  Station 
Teterovv,  wo  nimilicb  die  Linie  nach  Gnoieu  abgeht,  überechreitet  hierauf  mittelat 
eines  1500  m  langen  Ihinimes  das  Peenethal,  eutsendet  kurz  darauf  bei  Malchin 
die  Zweigbabn  südlich  nach  Waren  (Station  der  Mecklenburgiäjclien  Südbahn  und 
der  Lloydbahn)  und  triflt  nach  Ueberschreitung  der  Grenze  zwischen  den  Gross« 
herzogthümern  Schwerin  und  Strelitz  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Neubranden- 
bnrg*  Hier  echueidet  sie  die  prenssische  Staatsbahnlinie  Berün-Stralsund  (Nord- 
balm),  und  ausserdem  fallen  in  denselben  von  Westen  die  Mecklenburgische 
Süd  bahn  aus  Pürchim  und  nordöf^tlrch  die  Bahn  Neubraadenburg-Fnedland  ein. 
Nun  in  Strelitzer  Gebiet  verbleibend^  ündet  mg  auf  der  prcussiiicheu  Grenze 
hinter  Oertzenhof  Fortsetzung  in  der  preussiachen  Staatshahnlinie  über  Stras- 
buTg  i.  U.  und  Fasewalk  nach  Stettin.  Diese  Linie  liegt  also  mit  ihrer  Anflugs- 
und  Eud^trecke  auf  fremdem  Staatsgebiet,  während  die  anderen  Linien  i^iimuit- 
lich  nur  innerhalb  des  Grossherzogthnms  Mecklenburg-Schwerin  gelegen  siid. 
Die  Theitstrecke  von  Waruow  über  Bützow  bis  zu  einer  W^eichenanlage  kurz 
vor  Güstrow,  20  km  lang,  ist  die  einzige  doppelgleisige  Strecke  nicht  nur  dieser 
Linie,  sondern  des  iranzen  mecklenburgiachen  Staatshahnnetzes  überhaupt.  Dai^ 
Maximum  der  Steigungen  bezw,  des  GefüDs  beträgt  auf  der  Tbeilstrecke  Lübeck- 
Kleinen  1  :  100,  auf  Kleinen-Crüstrow  1  ^200  und  auf  (Jüstrow-Neubrandenburg- 
preuäöißche  Grenze  mit   mehrfachem  Wech&el   von  Steigung    und  Gefall  1  ;  100. 

Zu  dieser  Hauptlinie  erscheinen  als  Zweigbahnen: 

a,  ßätzow-Scliwatm,  ist  15  km  lang,  führt  in  nordO&t lieber  Richtung  auf 
dem  rechten  Warnowufer  und  mündet  bei  Schwaan  in  tlie  anter  IIL  zu  behan- 
delnde Haaptlinie  Rostock-Plau,     Ihr  Steigimgsmaximum  beträgt  1:200, 

b.  Teteruw -Gnoien ,  ist  27  km  lang,  hat  nordiMliche  Richtung  und  endet 
bei  St^dt  Gnoien  ohne  Ftirtsetzung.  Sie  ist  als  normals]iurige  Secundarbahn  ge- 
baut, hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 :  100  und  wird  mit  einer  P^ahrgeschwitt- 
digkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


c.  Maklüu-Wfirei],  L>t  28  km  lau^,  har.  »UitweAtUdie  ßicbtuiig  imil  mündet 
Äüf  Station  Waren  in  die  Mecklenbirgische  Südbahn  nnd  in  die  Lloydbahn.  Von 
dein  Bahnhofe  Waren  aus  führt  ein  Gütergleis  nach  dem  an  dem  Nordende  de« 
Müritxsecs  atigekja:ren  Hafen.  Auch  diese  Linie  ist  als  niirmalHiiiirige  Seeundär- 
Jitthu  gebaut,  hat  eine  Maximalstei^^nu;;-  Tun  1 :  «iO  und  wird  mit  einer  Fahr- 
Wchwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  lim  betrieben. 

U.  H(fstock-Wi«mar-KleiDen*Schwerin-Ha^onow  und  BiSmitz, 
scusanrnien  170  km  hing.  Die  Bahn  beginnt  in  Rostock  auf  dem  mit  der  unter  II L 
siu  behandelnden  Linie  ^gemeinsamen  Bahnhufe,  hat  Ids  Doberan  f*ehurf  westliche 
lüchtnngf  entsendet  hier  nördlich  die  Schmaispurhahn  nach  Heiligendamni^  nimmt 
min  «üd westliche  Richtung:  an.  führt  Über  Horn^törf,  wo  j*ttdöstlicb  die  Wismttr- 
Knrower  Bahn  abzweigt ,  und  trifft  anf  Station  Wismar.  Von  hier  aus  hat  fiie 
jiifj^dliche  Richtung,  schneidet  bei  Kleinen  die  unter  L  behandelte  Hauptbahn,  tritt 
hier  auf  das  wei^tlirhe  Ufer  des  SchweriDer  n^ees,  führt  über  die  llani'tstadt 
Schwerin,  entsendet  bald  darauf  eine  Zweigbahn  östliih  nach  iVivitz  und  i;abelt 
sicli  bei  Ifolthusen  in  die  Linien  nach  Hagenow  und  nach  DOmit^. 

Die  Erstere  führt  in  südwestiicber  Richtung  nach  Hagenow,  woselbst  sie 
in  die  preussische  StaÄtsbaluilinie  Berlin- Hamburg  mündet. 

Die  r^Ömitzer  Linie  führt  in  Küdlieher  Riehtuiii,^  zunächst  Ids  Lndwigslust, 
wo  wiederum  die  Berlin- Hamburger  Buhu  gekreuzt  wird,  und  wu  andererseits 
Östlich  die  Parchini-Lndwigshister  Privatbahn  absEweigt.  Hier  nimmt  sie  süd- 
westliche Richtung  an,  entsendet  bei  Malliss,  woselbst  sirb  Rrannk<>blengruhen 
befinden,  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Lübrheeu  und  mündet  bei  [»Öuiitz  in  die 
preus*dsche  Staat^bahn  st  recke  Wittenherge- Lüneburg,  Die  Linie  ist  durchweg 
eingleisig  und  auf  der  Tb»  ilii trecke  Rostock -Wismar  nur  als  8ecnndärbahn  aus- 
geiiihrt.  Das  Maximum  der  Steigungen  bezw.  des  Gefall«  beträgt  anf  der  Strecke 
Bostj>ck 'Wismar  1:90,  auf  Wistnar-HoIthui'eu*Hagenow  und  Holthu^en-Dömitz 
aber  1 :  200. 

Ausser  der  als  ^ecundärbahn  geljauteu  Strecke  Rostock -Wismar  wird  auch 
die  äIs  Vollbahn  ansgefilhrte  ThiMlstrecke  Lndwig^lu.*i-D<5mitz  secundar,  und  zwjtr 
Beide  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mintiten  pro  1  km  betrieben. 

Von  dieser  Ikuptlinie  geben  folgende  Zweigbahnen  an.s: 

a.  Doberan-Heiligendajiim,  ist  7  km  laug,  ujit  nördlicher  Riehtuug  als 
Secnndärbahn  in  einer  Spurweite  von  0,v  m  erbaut,  hat  eine  MaximalHleigung 
von  1  :  (>0  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2,4  Minuten  pro  1  km 
betrieben.  Es  ist  die«  die  einzige  Linie  des  ganzen  Netzes,  welche  zum  Theil^ 
jedoch  nur  auf  0,43  km,  die  (iffentliche  Strasse  benutzt* 

b.  Schwerin-Crivitz,  ist  24  km  lang,  liegt  mit  5  km  auf  dem  Planum  der 
Strecke  Schwerin -Hagenuw,  hat  aber  auch  hier  eigenes  Gleis  und  führt  in  fest- 
licher Richtung  bis  zn  ihrem  Endpunkt  Crivitz.  Sie  ist  als  Vollbalm  gebaut, 
wird  gegenwärtig  jedoch  secunditr  mit  einer  Fahrgeschwinfllgkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben  imd  hat  wiederholt  Steigungen  und  Gegengefiill  von  1 :  100. 

c.  Malliss-Lübtheen,  ist  24  kra  lang  und  führt  in  westlicher  Richtung  über 
das  neu  erschlossene  Kalisalzwerk  Jessenitz  nach  dem  wegen  des  dabei  liegenden 
Gipswerkes  wichtigen  (»rte  Lübtheen.  Sie  ist  als  SecimdÜrbahu  gebaut,  hat  eine 
Maiimalsteigung  von  1  :  200  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  jtro  1  km  betrieben. 

HL  Rostuck-Gilstrow-Plau-preuasische  Grenze  gegen  Meyen- 
burg,  ist  91  km  lang  und  hat  vorberrifdiend  südliche  Richtung.  Sie  begleitet 
xoBächst   i\\p   Wivruow.    an  weleher   Ro^tcuk    liegt,    auf   deren  linkem  Ufer  bis. 
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Schwaan  und  ttbeHirtlckt  hier  difgtellte:  bald  darauf  srftl>elt  sie  sich  in  die  unter  Ift. 
v«m  Biitzöw  ans  dargestellte  Linie  und  io  diejenige  !*fldOstlich  nach  Gdstrow, 
woselbst  sie  auf  die  unter  I.  Iiehatidelte  Hauptbahn  trifft.  Vnn  bier  aus  auf 
3  km  parallel  zu  dieser  sich  haltend,  onttsendet  sie  bei  Primerhuric  iiürd^isTlrch 
eine  Zweigbahn  nach  Plaaz  (Statiun  der  Llovdbahn).  nimmt  bei  rUiss  wieder 
scharf  südliche  Richtung  an  und  trennt  sich  damit  von  der  Xeubrandenburger 
Linie.  Bald  darauf  Überbrückt  s^ie  die  Nebel,  tritt  bei  Krakow  auf  da»  westliche 
Ufer  des  g:lei€bnami^en  Sees,  schneidet  bei  Karow  die  Mecklenburgisebe  Südhahn, 
nimmt  hier  gleichzeitig:  von  Nordwesten  her  die  Wisnaar-Karower  PacVitbahn  auf, 
hejßfleitet  nun  den  Planer  See  auf  dessen  westlichem  Ifer,  überbrückt  hei  Plan 
die  Eide  und  findet  auf  der  Grenze  zwischen  Wendisch  Pribarn  und  der 
preuf*6ischen  Stadt  Meyeuburg  Fortisetzong  in  der  preaissischen  Staatshahn  nach 
Neustadt  a.  d.  D.  nnd  weiter  nach  Berlin*  Von  Rostock  aus  ist  die  Bahn  auf 
43  km  bis  Hoppenrade  (hinter  (Ittss)  als  Tollbahu.  die  Reststrecke  aber,  also 
48  km,  als  Secundärbalm  aus^efiilirt  und  wird  in  diesem  Theil  mit  einer 
Pahr^^eschwiiidi^^keit  von  2  Minuten  pro  1  km  betriebeu*  Da^  Maximum  der 
Steif^Tingen  bezw.  des  Getälk  betrat  auf  Eo^tock-Güstrüw  1:21)0  und  auf  Güstri>w- 
jireussische  Grenze  1 :  100. 

a.  Die  von  dieser  Hauptlinie  bei  Primerbur^  nach  Plaaz  ab^^eheude  Zweijr- 
biilin  ist  10  km  lang,  bat  tiordost liebe  lüchtun^  und  mündet  bei  Plaaz  in  die 
Lloydbfthn.  Sie  ist  über  die  Neubrsndenbiirger  Linie  hinweg  treführt,  und  hieraus 
erg^iebt  sich  ant  210  m  eine  Steijuiin^  von  1  :  60,  während  im  Uebrigen  stärkere 
Stcig-iingen  ab  1 :  100  nicht  vorkommen.  Die  Linie  ist  als  uormalspnrige  Secundär* 
bahn  gebaut  uud  wird  mit  einer  Fahrgesehwindigrkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

Die  im  paehtweisen  Betriebe  der  Staatsbahnverwaltiing  stehende  Privat* 
bahn  Wismar- Karow  benutzt  von  Wismar  bis  Hornstort"  die  Gleiseanlagen 
der  Strecke  Wismar -Rostock  und  bat  von  da  aus  bis  Karow  eine  Neubaulänge 
von  71, ei  km,  Sie  hat  vorherrschend  siidlK^t liehe  Ricbtunji^,  schneidet  in  Blanken- 
berg  die  unter  L  behandelte  Hauptlinie  Lübeck *Xeubrandenburg,  überschreitet 
bei  Station  Weitendorf  die  Wamow  und  mündet  in  den  durch  die  Linie  Rostock- 
Flau  und  die  Mecklenburgische  Südbahn  gebildeten  Ktsenbahnknotenpunkt  Karow. 
iJle  Linie  ist  als  nonoalsimrige  Secundärbahu  gebaut,  bat  ungünstige  Steigungjs- 
verhitltnisse.  indem  31  km  Steiguiiiren  bezw.  Gefäll  tiber  1:100  bis  1  :  IK)  herauf 
haben,  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  v<m  2  Miiiiiien  pro  1  km  betrieben. 

Betreffs  der  beiden  innerhalb  des  mecklenburgischen  Staatsbabnnetzes  in 
Frage  kommenden  Grenzstrecken  zwischen  W.  Priborn  und  Meyeuburg  bei  der 
Linie  Rostock-Plan  sowie  zwischen  Oertzeuhof  und  Strasburg  i,  l\  bei  der  Linie 
Lübeck'Neubrandenburg  ist  noch  zu  bemerken,  dass  ein  Pacbtverbältniss  hierbei 
uicbt  besteht,  vielmehr  ist  nur  der  Fahrdienst  besonders  geregelt. 

Wie  aus  der  Beschreibung  der  einzelnen  Linien  hervorgeht ,  hat  das 
mecklenburgische  Staatsbahnnetz  10  An^^chlossstationen  an  die  Linien  fremder 
Verwaltungen  und  ausserdem  die  beiden  eben  erwähnten  AuHcblusspunkte  auf  der 
r.andet^greuze.  Es  ergeben  sich  hierbei:  1  dreifacher  Ännchluss  an  die  Linien 
der  Lübeck -Bücheuer  Eisenbalmgesellächaft;  in  Lübeck  gegen  Buchen,  gegen 
Hamburg  und  gegen  Travemünde;  1  Anschkss  an  die  Eutin -Lübecker  Bahn: 
gleichfalls  in  Lübeck;  4  Anschlüsse  an  die  preussische  Eiseubahndirection  Altona: 
und  zwar  in  Hitgenow  gegen  Hamburg,  in  l.udwigslust  gegen  Berlin  und  gegen 
Magdeburg,  in  Dümitz  gegen  Lüneburg,  gegen  Berlin  und  gegen  Magdeburg, 
und  endlich  auf  der  Grenze  bei  Meyenburg  gegen  Berlin;  3  Änscblüssc  an  die 


Mecklenburgische  SiU!l*ihn  (rarcliim-Xeubrandenl>urg):  in  Karow,  Waren  und 
Neubrandenbiiri^ ;  1  Anschluss  an  die  Xeiibrandenburg-Fncilländer  EiMenbahn:  iu 
Neubrand^'nbiiri; ;  3  Ansehläsi^e  an  die  prtnssiHcbe  Eisenbahndirevtinu  Berlin:  in 
Nenbrand^'nburg:  an  die  Linie  Beriin -Stralsund,  anf  der  Grenze  bei  Strasburg 
gegen  Stettin  iind  in  Rostock  gegen  Stralsund,  sowie  4  Anseblüsse  an  die  Lloyd- 
bahn:  in  Rostock,  Plaaz,  Lalendod"  und  Waren. 

Pemnach  fallen  den  meckleDburgischen  Staat »bAhnen  der  DurcLj^anK^- 
verkehr  zwiscben  Hambure^  und  Stettin  sowie  Stralsnuil  und  derjenige  aus  ^«nz 
Deutschland  ;ieewftrts  über  Wismar  sowie  über  Koistock  liezw.  Hiiig^<  kehrt  zu,  be- 
treffs des  Letzteren  jedoch  our  daa  Wenige»  was  die  Liuydhabn  ilbrig  Iftsst. 


Cirosslierzoglieli  Olrieiiburgisclic  Stuats- 
eiseiibalineii. 

Geschichte.  Die  grossherzogücli  olderibiirgisclien  StÄaiseisen- 
balmeii  erstrecken  sich  mir  auf  den  Hauptländtirconiiilex  des  Landes, 
auf  da.s  Herzogtliiim  Oldenburg,  während  die  von  diesem  getrennt 
liegenden  Gebietstheile,  das  Fnrstenthtim  Lübeck  und  das  Fürsteii- 
thum  Birkenfeld,  inhaltlich  der  Angaben  auf  Seite  89  u.  ff.  im 
Bereich  anderei*  Bahnverwaltungen  liegen*  Bei  den  dortigen  Ab- 
handlungen haben  wir  schon  gesehen,  mit  welchen  Schwierigkeiten 
die  giMissherzogliche  Regierung  zu  kämpfen  hatte,  ehe  sie  ziir  Ans- 
fiihi'ung  der  bereits  Jahraehnte  lang  geplanten  Eisenbahnen  im 
Herxfigtbiim  Ohlenbiu-g  schreiten  konnte. 

Die  Verkebrsbeziehungen  des  ganzen  Herzogthums  und  be- 
sondein*  der  Hani»t«tailt  Ohlenburg  richten  sich  hauptsäcltlich  nach 
Bremen,  mul  so  wurde  zunächst  die  Austhhrnng  einei'  Bahn  von 
Oldenburg  nach  Bremen  njit  Zweig  ni'>rdiieb  nach  dem  AVeserhafen 
Brake  ins  Auge  gefasst,  indes  bewilligte  der  Landtag  des  Jalu^es 
1864  nur  die  Mittel  für  die  Hauptbahn^  während  die  Ausführung 
der  Zweigbahn  späterer  Zeit  vorbehalten  blieb,  rnhalilicb  der  mit 
dem  bremenschen  Staat  miterm  B,  März  1864  zum  Abschlnss  ge- 
brachten Verträge  tibernahm  dieser  den  Bau  des  in  das  WeichbiUi 
der  Stadt  Bremen  fallenden  Theils  der  neuen  Bahn  seinerseits  unter 
Benutzung  der  bereits  vorhandenen  (TÜterverbindungsbahn  vom 
Stadthahnhof  nach  dem  Weserliafen;  die  übrige  ausserhalb  der 
Stadt  auf  Bremenser  Staatsgebiet  entfallende  TheÜstrecke  führte 
dagegen  Oldenburg  auf  eigene  Kosten  ans,  und  dieses  übernahm 
auch  auf  der  ganzen  Linie  den  Betrieb.  Die  Ansfülirung  dieser 
Bahü  wiu'de  oldenbiu-gischerseit-s  mit  Gesetz  vom  25.  April  1865 
befohlen y  der  Bau  am  7.  Juni  desselben  Jahres  in  Angiiff  genom- 
men   und   die   ganze  Linie   einschliesslich  der  Bremenser  Neubau- 
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strecke  ara  Uk  Juli  1807  dem  Verkehr  übergeben  Der  olden- 
bm'gisclie  Aiitheil  beträgt  41^ü  km,  die  im  alleinigen  Betrieb  von 
rUdciibiirg  stehende  Bremeiiser  Neubaustrecke  mit  Weserbrücka 
iuiierhalb  der  Stadt  Bremen  0,36  kra  und  die  in  Mitl>eimtJ5ung  von 
Okleiitnu^g  stehende  ITieUstrecke  der  bereits  vorhanden  gewesenen 
Bremenser  ^N'eserbabn  2,:i7  km. 

Inzwischen  hatte  die  Regierung  im  Interesse  des  westlicben 
Landeötlieüs  und  zur  Herstellung  einer  Verbindung  mit  deu  Ems- 
häfen  laut  Gesetz  von  1807  die  Erbauung  einer  Bahn  von  der  Stadt 
Oldenburg  westlich  nach  Leer  (Station  der  preussischeu  Staats- 
bahnstrecke Rheine-Emden)  angeordnet,  wobei  zn  bemerken,  dass 
auch  der  auf  preuäsischem  Gebiet  gelegene  Tlieil  dieser  Linie  von 
Oldenburg  auf  eigene  Kosten  ausgeführt  iöt  und  betrieben  wird. 
Durch  diese  Linie  wurde  eine  küraeste  Verbindung  zwischen  dem 
landwirthschaftlich  reich  gesegneten  Ostfriesland  mit  Bremen,  Han- 
nover und  Berlin  hergestellt.  Diese  54,^»*  km  lange  Bahn  gelangte 
am  L5.  Jimi  IBüO  zur  Eroflnung.  Schon  friiher  hatte  die  gross- 
herzogliche Regierung  eine  solche  Liide  angestrebt,  war  jedoch 
wiegen  Dnrclifiibrung  der  Bahn  innerhalb  des  damal^i  noch  hannö- 
vei^schen  Gebiets  bei  der  dortseitigen  Regierung  auf  Schwierigkeiten 
gestossen,  da  diese  Linie  der  liannöverschen  Westbahn  Coucurrenz 
zu  bringen  geeignet  war;  nach  der  politischen  Veräudemng  des 
Jahres  1806  aber  willigte  die  preussische  Regierung  von  dem 
Standpunkte  der  gemeinsamen  deutschen  Interessen  ans  ohne  Wei- 
terungen in  deu  Bau  ein. 

Nachdem  inzwischen  Preussen  im  Interesse  seines  Kriegshafens 
am  Jadebusen  bei  Heppens  eine  Eisenbahn  von  der  Stadt  Ohien- 
biu'g  nach  dort  gebaut,  dieselbe  aber  von  Eröffnung  in  1H<>7  an 
der  grossherzoglicheu  Staatsbahnverwaltung  in  Betrieb  gegeben 
hatte,  baute  Oldenburg  aus  dieser  Linie  heraus  laut  Gesetz  von 
1871  eine  Zweigbahn  von  Station  Sande  nördlich  nach  der  gewerb- 
fleissigen,  Handel  und  Schifffahrt  treibenden  und  durch  ilu*e  „Ge- 
treuen-* in  ganz  Deutschland  bekannten  Stadt  Jever*  Diese  12,9«  km 
lange  Strecke,  welche  ursprlinglich  nach  den  heutigen  Begriffen 
als  Semndärbalin  ausgeführt  worden  war,  kam  am  15.  Oktober  1H71 
zui*  Eröliinnig;  durch  nachti'ägliche  Ergänzungsbauten  ist  der  se- 
cuudäre  Charakter  der  Bahn  aber  verschwunden. 

Der  näcliste  Bau  galt  der  Herstellung  der  schon  bei  der  ersten 
Linie  mit  projectii't  gewesenen,  aber  erst  durch  tjesetz  von  1871 
zui*  Ausfülirnng  bestimmten  Zweigbahn  nach  dem  Weserhafen  Brake 
und  weiter  nach  Nordenhamm,  Dieselbe  geht  bei  Station  Hilde 
von  der  Strecke  Bremen- Oldenburg  ab  und  gelangte  bis  Brake  in 
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einer  Länge  von  25,5o  km  am  1.  Januar  1B73,  die  lö^os  km  lange 
Beatstrecke  aber  am  15.  Oktober  1875  zm^  Eröffnung.  Norden- 
hamrUf  auf  dem  linken  Wesernfer  gelegen,  ist  nur  eine  kleine 
Ortschaft,  hat  aber  einen  guten  Hafen  und  ist  Handelsi*latÄ 
füi'  Pferde  und  Rindvieh,  welche  hanptsächlicli  in  den  iiberans 
fruchtbaren  Mai^schen  gezüchtet  wei^den  und  einen  lJau|jtansfnlu- 
artikel  bilden. 

Nachdem  seitens  der  niederländischen  Htaatsbahnen  in  den 
Jahren  1863/68  eine  Eisenbahn  von  der  Hafenstadt  Uarlingen  über 
Groningen  bis  nach  Neuschanz  kurz  vor  der  holländisch  -  preussi- 
sehen  Grenze  gebaut  worden  war,  nud  da  diese  Bahn  ihre 
natürliche  Fortsetzung  nach  Osten  in  der  Linie  Leer  -  Oldenbnrg- 
Bremen  finden  musste,  schlössen  die  di^ei  betheiligteu  Staaten 
Preussen,  Oldenburg  und  Holland  auf  Vorgehen  des  Grossherzog- 
thums  dahin  Vertrag,  dass  die  niederländische  Staatsbahii  ihre 
Linie  bis  au  die  prenssische  Grenze  vortreibe,  Oldenburg  aber  von 
dort  aus  nach  Ihrhove  (Station  der  preussischen  Staatsbahnstrecke 
Rheine-Eradeu)  baue,  und  behufs  Verbindung  mit  seiner  Linie  Leer- 
Oldenbnrg' Bremen  die  bereits  vorhandene  prenssische  Theilstrecke 
von  Ihrhove  bis  Leer  in  Mitbenutzung  sowie  die  holländische  Grenz- 
stracke  bis  Nenschanz  in  Betrieb  nehme.  Die  seitens  Oldenbui-gs 
au8gefülu*te,  gauz  auf  preussischem  Gebiet  gelegene  Xeubaustrecke 
wm*de  in  einer  Lauge  von  IT^i-i  km  am  2r>.  November  1876  eröffnet. 
Preussen  und  Hulland  hatten  zum  Bau  derselben  mit  Rücksicht  auf 
die  wegen  der  erforderlichen  Ueherbrückung  der  Ems  uuverhältiuss- 
mässig  hohen  Kosten  eine  Beihidfe  von  zusammen  2  006  404  Mk, 
i.  fonds  perdu  gegeben. 

Noch  blieb  die  Erschliessung  des  südlichen  Landestheiis  und 
die  im  Interesse  des  ganzen  Grossherzogthums  liegende  directe 
Schienenverbindnng  mit  dem  Ruhrkohlenrevier  und  dem  i'heinisi:h- 
westfälischen  iudustriebezirk  übrig.  Eine  solche  wurde  auf  (irund 
des  Gesetzes  von  1871  und  der  Staatsverti*äge  mit  Preussen  von 
iH78  in  der  Bahn  Oldenburg- Qiiakcnbrück-Osnahrück  zur  Ausführung 
gebracht,  Auch  bei  dieser  hat  Oldeubiu*g  den  in  Preussen  gele- 
genen Theil  selbst  gebaut  und  in  Betrieb.  Zur  Ersparnng  ehier 
directen  Einführung  in  Osnabrück  ist  sie  bei  Eversburg  in  die 
prenssische  Staatshahnlinie  Osnabrück  -  Rheine  geleitet^  doch  steht 
die  Strecke  Eversbui^g- Osnabrück  in  Mitbenutzung  der  oldenbnrgi- 
scheu  Staatshahnverwaltuug.  Diese  Linie  ist,  bei  eurer  Neubau- 
länge von  total  108,3:,^  km,  bis  (Juakenbrück  am  15,  Oktober  1875 
imd  die  Eeststrecke  bis  Eversbm-g  vor  Osnabrück  am  15.  No- 
vember 1870  erütfnet. 
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Endlicli  wio*de  noch,  nacliilem  Preusseii  den  Bau  der  osti 
tischen  Küsteiibalm  von  Emden  über  Georgslieil  und  Esens  gegen ^ 
Jever  besclüosseii  hatte,  seitens  01deuhtii*gs  die  auf  sein  Gebiet  ent- 
fallende Anschlussstrecke  von  Jever  bis  zur  i>reussi8chen  Grenze 
(in  Richtung  auf  \\'ittnnmd)  mit  Gesetz  von  1879  'im-  Ausführung 
befohlen,  gleich  jener  als  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  her- 
gestellt und  3jo  km  lang  am  15.  Juni  1883  eröffnet.  Gleichzeitig 
erhielt  hierdurch  die  bisherige  Zweigbahn  Saude-Jever  erhr>hte  Be- 
deutung. Bei  dieser  Linie  deckt  sieb  also  die  Eigen thumsgi-enze 
lüit  der  politischen  Laudesgrenze,  doch  besorgt  Üldenbui-g  bis  zur 
preussischen  Station  Witlniuud  den  Fahrdienst. 

8o  hatte  das  Land  innerhalb  20  Jahren  seit  der  fest^^n  Ge-| 
staltung  des  ersten  Eisenbahnprojectes  in  der  Linie  Bremeu-Oldeu- 
burg  -  Leer  - 1  hrho  ve  -  Neuschanz  eine  d  «rchgehende  Schienen  Verbin- 
dung von  Osten  nach  Westen,  in  der  Linie  Gidenburg  -  OsnabmckJ 
gleichfalls  über  die  Grenze  des  Landes  hinaus  eine  Verbindung 
nach  Süden,  in  der  Nordenhanimer  Zweigbahn  und  in  der  piiöussi-^ 
scheu  Kriegsliafenbahn  zwei  parallele  Linien  nördlich  bis  an  das 
Meer  sowie  in  der  Linie  Saude-Jever  endlich  eine  Bahn  bis  an 
seine  äusserste  Nordwestgi*enze  erhalten.  Hiermit  war  den  gi'össeren 
Verkehi^s Verhältnissen  genügt,  und  so  bandelte  es  sich  seitdem 
nui'  noch  um  die  Herstellung  von  Zweigbahnen  im  lokalen  Interesse 
der  weniger  wichtigen  Bezirke  und  Wohuplätze.  Bis  jetzt  (1889) 
hat  die  grossher/ogliche  Regierung  eine  s^lclie  in  der  Linie  von 
Ahlhorn  (Station  der  Strecke  Oldenburg-(Juakenbi'iick)  südlich  über 
Vechta  nacli  Lohne  selbst  hergestellt  und  andere  derartige  an 
Private  zur  Ausiührung  überlassen.  Von  jener  ist  der  erste  Theil 
Ahlhorn -Vechta  1884  zur  Ausiührung  befohlen  und  20,ii(>  km  lang  1885 
eroti'uet  worden,  wähi'end  die  7,7h  km  huige  Fortsetzung  bis  Lohne 
1888  angeordnet  ist  und  noch  in  demselben  Jahre  zur  Erötfuong  ge- 
langte.   Die  ganze  Linie  ist  als  nurmalspnrige  Secundärbahn  gebaut. 

In  den  vorstehend  einzeln  aufgeführten  Liiuen  hat  das  gi'uss- 
hei7.ogliclie  Staatseiseubalinnetz  eine  Eigentliumslänge  von  3Ul),v.«  km 
erreicht.  Das  hierfür  seitens  Gldenburgs  selbst  aufgewendete  zu 
verzinsende  Aulagecapital  (also  abgesehen  von  den  Zusclittssen 
seitens  Preussens  und  der  Niederlande,  sowie  von  dem  seitens 
Preussens  gezahlten  auf  Seite  U3  u.  Ü5  näher  erörterten  Reugelde 
von  3  000  01X)  Mk.)  belief  sich  ult.  1888  auf  27  982  956  Mk.,  ein- 
schliesslich jener  aber  auf  34  014  160  Mk.^  so  dass  sich  1  km  auf 
112  040  Mk.  stellt. 

Wie  bereits  angegeben,  ist  die  Bahn  von  der  Stadt  Olden- 
burg nördlich  nach  \\  ilhelmshaven  Eigenthum  Preussens.   Dasselbe 
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hatte  nämlich  1853  behiifs  Anlegung-  eines  Kiiegahafens  hei  fleppens 
am  Jadebnsen  das  hierzu  und  zu  den  Befestigungen  erforderliche 
Land  oldeuburgischen  Gebiets  käuflich  erworben  und  ini  Interesse 
seines  Hafens  noch  vor  Vollendung  der  Arbeiten  an  diesem  auf 
(irund  der  Staats  vertrage  mit  Oldenburg  obige  Bahn  selbst  gebaut, 
.dieselbe  aber  von  Kröffnung  in  1867  an  der  oldenburgi scheu  Staats- 

ihuverwaltung  zum  Betrieb  überlassen.  Oldenburg,  welclies  auch 
die  Betriebsmittel  stellt,  erhält  aus  der  Bruttoeinnahme  dieser 
52^37  km  langen  Bahn  pro  Meile  18  000  Mk.  vorweg  und  ausser- 
dem bei  einei'  Bruttoeinnahme  bis  zu  60  000  Mk.  pro  Meile  von 
dem  Betrage  über  18  000  Mk.  die  Hälfte,  von  dem  etwaigen  lieber- 
sehas.s  über  60  000  Mk.  pro  Meile  aber  von  diesem  noch  2  Fiinf- 
.theile.    Zu    der   durch   diese   Bahn   erforderlieh   gewordenen   Ver- 

rösserung  des  Bahnhofes  in  der  Stadt  Oldenbui'g  zalüte  Preussen 
750  000  Mk.  und  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  1  174800  Mk. 
als  Subvention  ä  fouds  perdu  an  Oldenburg. 

Ferner  hat  die  oldenburgitiche  Staatsbahnverwaltung  auch  die 
sämmtlichen  im  Herzogthum  Oldenburg  gelegenen  Privatbahnen  in 
Betrieb,  Es  sind  dies  ilie  1876  erölfnete  Schmalspurbahn  Orholt- 
W'esterstede,  sowie  tue  1888  eröffneten  normalspiuigeu  Secuudär- 
bahnen  Essen-Löniugen  und  Jever-Caroliuensiel 

Alles  in  Allem  hat  also  die  oldeuburgische  Staatsbahuver- 
waltung  ausser  den  309,'.mi  km  langen  Eigenthumsstrecken  die 
52^n7  km  lange  preusslsciie  Staatsbahü  tJhlenburg-Wilheluishaven» 
die  der  freien  Stadt  Bremen  gehörige  0,3»  kra  lange  Strecke  von 
der  Weichbildgrenze  der  Stadt  Bremen  bis  zum  Neustadt-Bahtihofe, 
tlie  0,M8  km  lange  niederländische  Staatsbahusta'ecke  von,  der 
preussisch  -  niederländischen  Grenze  bis  Station  Nenschanz,  die 
13,fi5  km  lauge  Privatbahn  Kssen-Lüningen  und  die  lB,u:!  km  lauge 
Privathahn  Jever-Caroliueusiel  in  Betrieb,  ferner  aber  die  zusammen 
11,6«>  km  langen  preussischeri  Staatsbahnstrecken  Lehr-Uirhove  und 
Eversbui'g-Osnabröck  sowie  die  2,3?  km  lange  bremensche  Staats- 
bahustrecke  vom  Neustädter  nacli  dem  Altstädter  Bahnhofe  in  der 
Stadt  Bremen  in  Mitbenutzung.  Auf  der  ausserdem  noch  verblei- 
tfeudeu  Grenzstrecke  bei  Jever  wii-d  nur  der  Fahrdienst  seitens 
Oldenburgs  gegen  besondere  Berechnung  bis  zur  preussischen  Station 
\\Mttmund  geleistet.  Somit  ergiebt  sich  für  die  oldeuburgische 
Staatsbahn  Verwaltung  eine  Betriebsläuge  von  409,  J8  km.  Die 
ausserdem  noch  im  Herzogthum  Oldenbm^g  gelegene  W^estersteder 
Schmalspm*bahn  wird  gleichfalls  von  der  oldenburgischen  St^atsbahn- 
Verwaltung,  jedoch  für  Rechnung  der  betreffenden  Oesellschaft  be- 
trieben. —  Bei  der  nun   folgenden   Besprechung  der  Verkelii-svei^ 
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hältnisse  sind  die  sämniilicheii  im  Betrieb  der  oldeiibnrgischen 
StaatsbalinverwaUiino'  beliodlichen  rialineii  mit  Ausnahme  der 
t Jchült-W'esterst-eder  eiiibegrifteii. 

Was  die  Gestaltung  und  Entwickeluiig  der  Verkehrs- 
verliältnisse  der  in  Rede  stehenden  Bahnen  anbelangt,  so  miissen 
wir  iti  Anleliniitig  an  die  auf  Seite  89  genuicbten  Angaben  voraus- 
schicken^ dass  in  dem  Hei'zogthiim  Oldenburg,  obgleich  daselbst 
weite  Flächen  Oedland  vorhanden  sind.  Dank  der  grossen  Frucht'- 
barkeit  der  Manschen  der  Ackerbau  in  guten  Jahren  weit  über  den 
lokalen  Bedarf  liefert,  dass  die  Viehzucht  in  allen  Zweigen^  be- 
sondei^s  aber  die  Pferde-  und  Rindvielizucht  ganz  ausnehmend  ent- 
wickelt hl  und  einen  hervorragenden  Ausfidirartikel  ausmacht, 
dass  Bergbau  und  Kohlenfelder  dem  Lande  gänzlich  fehlen,  der 
hier  in  grossen  Mengen  gewonnene  Torf  aber  niclit  allein  an  Ort 
und  Stelle  zum  grossen  Theil  als  Ersatzmittel  für  die  Kohle  dient, 
sondern  zu  Torfstreu  fabrizirt  theilweise  sogar  über  See  ausge- 
führt wild;  dass  das  Land  holzarm  ist,  aber  wegen  der  gegen  die 
See  erforderlichen  Schntzbauten  viel  Hohe  bedarf;  dass  die  Industrie 
noch  nicht  bedeutend  ist,  sich  aber  I*ank  der  Eisenbahnen  immer 
mehr  hebt  und  bereits  einige  namhafte  Eisenhiitt^enwerke  zählt. 
Des  Weiteren  müssen  wir  darauf  hinweisen,  dass  die  oldenburgi- 
schen Staatsbahnen  mit  ihrer  Endstation  Eversburg  der  Linie 
Oldenburg-Osnabrück  in  das  Osnabrücker  Bergwerkrevier  hinein- 
reichen, so  dass  die  hier  (mittelst  dei-  Güteranschhisslmhn  von  dem 
Steinkohlen  werk  und  Steinbruch  Piesberg)  znr  Aufgabe  kommenden 
Kohlen-  und  Bruchsteintransporte  im  Eisenbahnbinnenverkehr,  für 
das  Ijünd  alier  als  Einfuhr,  sowie  ferner,  dass  die  über  See  einge- 
fiüirten  (jüter  gleichfalls  theils  im  Binnenverkehr,  theils  als 
Versand  im  directen  Verkehi^  erscheinfen.  Endlich  ist  noch  zu  er- 
wähnen, dass  Oldenburg  zu  den  relativ  wenig  beviilkerten  Ländern 
Deutschlands  gehört.  Wir  müssen  uns  ferner  vergegenwärtigen, 
dass  die  ersten  1867  eniffneten  Linien  Oldenburg- Bremen  und 
*  )]denbnrg -Wilhelmshaven  (preussisrhe  Kriegshaienbahn  in  olden- 
hnrgischeni  Betrieb)  nur  einseitigen  Anschluss  ostlich  in  Bremen  an 
das  iibrige  deutsche  Balmnetz  hatten,  dass  der  zweite  Anschluss 
1809  westlieh  in  der  Linie  01denburg*Leer  und  damit  auch  Durch- 
gangsverkehr gewonnen  wurde,  dass  das  Jahr  187ö  in  den  Linien 
Oldenburg  -  (Quaken brück  -  Osnabrück  und  Leer  -  Thrhove  -  Neuschanz 
Anschluss  einerseits  südlich  au  das  Osnabrücker  Bergwerkrevier 
sowie  an  das  EuhiTevier,  und  andererseits  westlich  an  das 
holläntlische  Bahnnetz  brachte ,  und  dass  endlicli  1883  durch 
die  Verlängerung  der  Zweighahn  Sande-Jever  westlich  bis  an  die 
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preussische  Grenze  Aiischliiss  an  die  fiiesische  Kiistenbahn  ge- 
wonnen ^airde, 

Aus  dem  weiter  oben  Gesagten  erheUt,  dass  den  oldenburgi- 
schen  Staatsbahneii  die  ausschlaggebenden  Massentransporte  in  der 
Ausfuhr  ß^änzlicli  fehlen  niul  dass  mangels  grösserer  Fabrik thätig- 
keit  diese  auch  iu  der  Einfuhr  nicht  solche  Dimensionen  annehmen, 
wie  es  bei  Industrieländern  der  Fall  ist.  Trotzdem  hat  der  Per- 
sonenverkehr den  Güterverkehr  nur  in  den  beiden  ersten  vollen 
Betriebsjahren  erheblich  überstiegen,  indem  das  Land^  wie  schon 
gesagt^  relativ  nur  dünn  bevölkert  ist;  in  den  darauf  folgenden 
Jahi-en  hielten  sich  Personen-  und  Güterverkehr  ungeiuhr  die  Wage 
und  erst  1877  ist  durch  Erötfnnng  der  Linie  Oldenburg-Osnabrück 
Letzterer  entschieden  und  dauernd  in  den  Vordergrund  getreten, 
überflügelt  den  Personenverkehr  jedoch  noch  nicht  in  dem  Masse, 
wie  wir  es  im  Allgemeinen  bei  den  deutschen  Bahnen  gewöhnt 
sind.  Beide  Vei'kehrsarteii  aber  haben  sich  im  Lauf  der  Zeit  ganz 
bedeutend  entwickelt.  Das  erste  volle  Betriebsjahr  1868  wies 
435  292  Personen  mit  357  866  Mk,  Transporteinnahme  und 
80  765  Tonnen  Fracht  mit  230  207  Mk.  Einnahme,  das  letzte  zum 
Bericht  gezogene  Jahr  1888  aber  2  529  228  Personen  mit 
1765  165  Mk.  some  893  570  Tonnen  Fracht  mit  2  522  282  Mk. 
Einnahme  auf.  Der  Persoiiei  wer  kehr  hat  sich  also  betreffs  der  Per* 
sonenzald  auf  das  Sechsfache  und  betreffs  der  Einnahme  auf  das 
Elffaehe,  der  Güterverkehr  aber  beti-effs  der  trauäportirten  Mengen 
und  der  Einnahme  auf  das  Elffache  gesteigert,  während  die 
Läugenausdehnung  der  iu  Beti*acht  kommenden  Bahnen  von  97 
auf  420  km  gestiegen  ist,  sich  also  noch  nicht  einmal  iiuf  das 
4  7^  fache  erliöht  hat.  Ein  ebenso  erfreuliches  Bild  für  das 
segensreiche  Wirken  der  Eisenbahnen  im  Herzogthura  01denbm*g 
bietet  die  Entwickelung  des  Viehverkehrs^  welcher  vorstehend  bei 
dem  Güterverkehr  nicht  mit  inbegriffen  ist.  Derselbe  hat  sich 
von  21  Oll  Stück  Vieh  mit  einer  Transporteinnahme  von  22  361  Mk. 
im  Jahre  1808  auf  231  179  Stück  Vieh  mit  264  272  Mk.  Einnahme 
in  188B,  der  Transportmenge  nach  also  auf  das  Elffache  und  der 
Transpürteinnahme  nach  sogar  auf  das  Zwölffache  erhi3ht.  Hierbei 
bemerken  wir,  dass  das  letzte  mit  in  BehaiidUmg  gezogene  Jahr 
1888  betreffs  des  Personen-,  des  Güter-  und  des  Viehverkehrs, 
sowie  betreffs  der  Gesammtbruttoeinnahme  auch  das  beste  seit 
Bestehen  der  oldenbiu'gischen  Staatsbahnen  gewesen  ist. 

Was  nun  den  Personenverkehr  speciell  betrifft,  so  steht  wie 
überall  bei  den  gi'üsseren  Balincouiplexen  so  auch  hier  der  Lokal- 
verkehr bei  Weitem  obenan;  allerdings  ist  dabei  zn  berücksichtigen, 
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dass  die  Stadt  Bremen,  wohin  der  oldenburgisclie  Verkehi*  liaiipt- 
säcUicli  gi*avitirt,  nur  durch  Pacht  bezw.  Mitbenutzung  der  breinen- 
schen  Staatsbahustrecke  als  oldenburgisdie  Binuenstation  erscheint. 
Bei  dem  directen  Verkehr  fällt  nur  derjenige  mit  den  preussischen 
Kisenbahndirectionübezii'keu  Köln  rei^htsrheiiiisch  und  Hannover  io 
die  Wagschale,  Der  eigentliche  Durchgangsverkehr  ist  nur  schwach, 
und  erst  seit  Einführung  der  combiuirbaren  ßundreisebiilets  er- 
scheinen hierbei  grossere  Summen. 

An  dieser  Stelle  sei  erwähnt^  dass  mangels  einer  zaWreicheren 
Fabrikbevölkerung  das  Bediiifiiiss  zur  Einfuhruug  der  IV.  Wagen- 
k lasse  sich  nicht  fühlbar  gemacht  hat,  doch  forderte  Pieusseu  bei 
fleu  Verträgen  über  Erbauung  bezw.  Mitbenutzung  der  Strecken 
tJuakenbrück-Osnabrück  und  Leer-Ilii*hove-Neuschanz  die  Eiuliihmng 
der  IV,  Klasse  auf  diesen  Linien^  auf  welche  sie  bis  jetzt  aber 
auch  beschränkt  geblieben  ist,  Vei^misst  wiid  dieselbe  in  der  That 
nicht,  was  daraus  zu  folgern,  dass  auf  den  beiden  genannten  in 
Preussen  gelegenen  Strecken  als  Maximum  7020  Passagiei'e 
IV.  Wagenklasse  (in  1877)  beföi^dert  worden  sind,  wie  auch  die  Ver- 
waltung nur  drei  ^'ageu  dieser  IClasse  führt. 

Bei  dem  Güterverkehr  steht  sowohl  den  transportirten  Mengen 
als  auch  der  Einnahme  nach  der  direcie  obenan,  und  zwar  bildet 
die  Eiidiihr  speciell  die  Hani*tseite,  liie  wichtigeren  Verkehrs- 
gebiete rangiren  hierbei,  wie  folgt:  Die  preussischen  Eisenbahn- 
[lirectionsbezii^ke  Köhi  rechtsrh,,  Hannover,  Elberfeld,  Magdebui*g 
und  ausserdem  Holland,  Demnächst  folgt  der  Binnenverkehr,  Der 
Durchgang  aber  nimmt  auch  bei  dem  Güterverkehr  wie  bei  allen 
grösseren  ßahncompkxen  erst  die  dritte  Stelle  ein,  indes  weist  er 
doch  erheblich  höhere  Summen  auf  als  im  Personenverkehr,  Am 
wichtigsten  ist  hierbei  der  zwischen  den  Directitmsbeziikeu  Köln 
rechtsrh,  und  Hannover,  demnächst  zwischen  Köln  rechtsrh.  und 
Alagdebui*g,  zwischen  Köln  rechtsrh.  und  Ältona  so^\de  zwischen 
Holland  und  Norddeotschland, 

Bei  dem  Viehverkehi'  bildet  die  Ausfulii',  also  der  Versand, 
im  directen  Verkehi*  die  Hauptseite.  Hierbei  sind  die  an  der  Nord- 
seeküste und  an  der  Weser  liegenden  Marschbezii'ke  von  den 
übrigen,  den  üeestbezirkeu  des  Landes,  zu  unterscheiden.  Aus  den 
ersteren  werden  Pferde  und  Kiiidvieli  in  grossen  Mengen  ausge- 
tiihil,  sie  sind  nicht  allein  in  Deutschland,  sondern  auch  im  Aus- 
lände von  Alters  lier  sehr  gesucht.  Ein  vorwiegendes  Bestimmungs- 
land  lässt  sich  dabei  aber  nicht  angeben,  die  Kichtung  der  Ausfuhi' 
wii'd  diu^ch  die  jew^eilige  Nachfrage  bedingt.  Aus  den  üeestbezirken, 
welche   den    gnkssten   Theil  ilii^er    landwirthschaftlichen  Producte 
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selbst  coiisumiren,  gelangen  in  gi-usseren  Mengen  nur  Schweine  und 
Älatstkälber  znr  Ausfuhr  und  zwar  hauptsächlich  nach  den  be- 
nachbarten Distiicten  Preiissens,  Auf  den  Versand  im  directen 
Verkehr  fulgt  der  Binnenverkehr  und  zuletzt  der  Durchgangsverkehr, 
welcher  finanziell  aber  kaum  niit^spricht. 

Die  Betriebsansgaben  haben  sich  im  Allgemeinen  sehr  günstig 
gestaltet.  Bei  der  Sorge,  welche  man  Anfangs  in  Oldenburg  be- 
treffs der  Rentabilität  der  Eisenbahnen  hatte,  gab  die  Staatsbalm- 
Verwaltung  vom  ersten  Augenblick  an  dem  Betriebe  Formen^  welche 
auf  möglichste  Sparsamkeit  abzielten,  und  so  ist  es  ihr  gelungen, 
die  Rjtriebsansgaben,  nacb  dem  Nntzkilometer  berechnet,  nicht 
selten  unter  sämmtlichen  Bahnen  r>entseh!ands  am  niedrigsten  za 
halten.  Zu  diesem  Zweck  brachte  die  oldenburgische  Staatsbahn- 
verwaltung die  später  bei  den  Secundärhahnen  zum  Ausdruck  ge- 
kommenen Einrichtungen  zm*  Anw*^ndung,  noch  ehe  in  Deutsch- 
land irn  .Allgemeinen  das  Princip  der  Bahnen  untergeordneter  Be- 
deutung zui'  Anerkennung  gelangt  war.  So  ist  die  im  Jahre  1871 
.gebaute  Linie  Sande-Jever  in  verschiedenen  Beziehungen  als  Se- 
cundärbahn  ausgeführt,  und  ebenso  sind  bei  dieser  sowie  bei  der 
1873/75  eröffnet-en  Linie  Hude-Brake-Nordenhamm  von  Tornherein 
Betriebseinrichtüngen  secundärer  Art  getroffen,  betreffs  des  Per- 
sonenverkehrs z,  B.  auch  die  erste  Wagenklasse  fortgelassen  worden. 
Alles  in  Allem  haben  sich  die  Betriebsausgaben  im  Verhältniss  zu 
den  Bruttoeinnahmen  durchschnittlich  anf  51, «i  7o  dieser  gestellt, 
wobei  die  Grenzen  zwischen  39,a7o  in  1870  und  60,8  %  ^  1Ö86 
liegen. 

Der  Ueberschuss  der  Bruttoeinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben verzinste  das  jeweilige  Gesammtanlagecapital  der  Eigen- 
thums-  und  der  Pachtbahnen  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro     18tj7    18ti8   186y    1870   1871    1872   1873    1874   1875    1876 

3,21         2,öl         3,6ö        4,761        5,Ö0         5,86        5,07         6,0Ä        5,4«        6,<J5  Vö 

pro  1877  187H  1879  1880  l'^Hl  1882  1883  1864  1885  1886 

4^45    4,26    4,28    4,14    4,1«    4,a0    4,45    4,^0    4,55    4,04% 

pro  1887  1888   , 

4,»o   5,fli  7o 

Der  bedeutende  Rückgang  von  1876  auf  1877  erklärt  sich 
daraus,  dass  das  Anlagecapital  für  die  1875/76  eröffneten  Linien 
Brake -Nordenhamm,  Ihrhove- Neuschanz  und  Uldenbiu*g- Osnabrück 
mit  rund  15  400  000  iMk.  in  1877  zum  ersten  Mal  bei  der  Betriebs- 
verwaltmig  zur  Belastung  stand,  während  der  Verkehr  auf  diesen 
Linien  sich  natnrgemäss  erst  bilden   musste,   wobei  Brake* Norden- 

4-4* 


im  Durchschnitt  4,73%, 
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hamm  und  Ihrhove-Neiischanz  mehrere  Jahre  hindiu-ch  directe  Be- 
ttiebsdeMts  erbrachten. 

Aus  dem  hiernach  sich  ergebenden  ziffennässigen  Jahres- 
überschuss  hat  Oldenburg  zunächst  die  an  die  Eigenthümer  der 
gepachteten  Bahnen  zu  zahlenden  Pachtbeträge  und  Entschädigungen 
zu  decken,  und  erst  der  dann  verbleibende  Uebei^chuss  steht  zm* 
Verfügung  Oldenburgs. 

Dieser   hat    das  jeweilige    seitens   Oldenburgs    aufgewendete 
Aniagecapital,  wie  folgt.,  verzinst: 
pro     1867    1808   18Ö9    1870    1811    1872    1873    1874   1875    1876 

4,27         4,20        5,68        7,2ß        7,57         7,93        6,75 

pro  1877  1878  1879  1880  1881  1882 

4,78   4j80   4,ÖD   4,77   4,8a   5,u 


Ö,iß 


6,97 

1883  1884  1885 

5,27    5,9&    5,6» 


1886 
5,50  7o 


pro  1887  1888 


im  Durchschnitt  5,88  7ö 


5, «8      6,9(*  7o 

Die  Differenz  zwischen  1876  und  1877  tritt  hier  also  noch 
fMJhärfer  als  weiter  oben  zu  Tage,  indem  es  sich  bei  der  dort-- 
selbst  erwähnten  Capitalsvermehrung  fast  ausschliesslich  um  olden- 
burgisches Capital  handelte  und  ausserdem  das  auf  Seite  95  er- 
wähnte, 1877  von  Preussen  ausgezahlte  Reugeld  von  3  000  000  Mk. 
aiil^  das  verzinsliche  Eisenbahnanlagecapital  verrechnet  worden  ist. 
Die  der  Verzinsung  des  Gesanmitatiiagecapitals  gegenüber  durch- 
weg höheren  Prozentsätze  erklären  sich  aus  der  Art  der  Pacht- 
verträge, welche  hiernach  ein  für  01denbui*g  günstiges  Gesamrat- 
residt^t  ergehen,  wobei  jedoch  besonders  hervorzuheben  bleibt^  daas 
in  den  Pachtverträgen  mit  den  oldenburgischen  Privatbahnen  die 
Interessen  der  Eigcnthiuiier  ganz  hervorragend  Berücksichtigung 
gefunden  liaben. 

Von  dem  hiernach  sicli  ergebenden  ziffermässigen  Jahres- 
überschuss  wiederum  hat  die  oldenbm^gische  Stiiatsbahnverwaltung 
von  1869  ab  mehr  oder  weniger  hohe  Beträge  (zwischen  30  000  Mk. 
und  151  355  Mk.)  für  Beschaffung  von  Betriebsmittehi,  Ergänzungs- 
bauten u,  s.  w,  zurückgestellt  und  1876  direct  einen  Erneuerungsfonds 
angelegt,  in  welchen  von  da  ab  aiyährlich  noch  höhere  Beträge 
(zwischen  200  000  Mk.  und  356  934  Mk.),  in  1888  aber  sogar 
803  719  Mk.  zui'ückgelegt  worden  sind.  Die  hiernach  noch  ver- 
bleibenden Beträge  gelangen  zur  Ablieferung  an  die  Landeskasse, 
in  erster  Linie  zur  Bedienung  der  Eisenbahnanleihen  bestimmt. 
Dieselben  ergaben  im  \'erhältniss  zum  oldenbiu^gischen  Anlage- 
capital: 
pro     1867    1868   1869    1870    1871    1872   1873    1874   1875    1876 

4,27        4,20        5,08        6,8«        7,13        7,43        5,67        5,8«        6,0S        5,97  Vo 
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pro  1877  1878  1879  1880  1881  1882  1883  1884  1885  1886 

4,T1        3,94        3,09        3,09        3,74        4,37        4,54        5,22        4,00        4,34  % 

pro    1887    1888      )   .      ^      i.    u  ',,  r      üf 
4,60      4,!  2  ^'/o  ) 

Durch  diese  Resultate  sind  die  Beflirchtaugen  der  Klein- 
mfttliigen,  als  es  sich  um  die  Bewilligung  der  ei^steu  Mittel  zum 
staatsseitigen  Eiseiibahubau  handelte,  glänzend  T^iderlegt.  Niclit 
allein  ist  der  gefürchtet^  finanzielle  Verhiät  für  den  Staat  nicht 
eingetreten,  vielmehi^  hat  der  Ueberschuss  der  Staatsbahnverwaltung 
meist  noch  über  die  Bedienung  der  Eisenhahnschulden  hinaus  einen 
wirklichen  Reingewinn  erbracht,  vor  Allem  aber  hat  sich  Handel, 
Gewerbe  und  Industrie  des  Landes  durch  die  Eisenbahnen  in  vor- 
her nicht  geahnter  Weise  entwickelt  und  gehoben. 

Zum  Schluss  dieser  historischen  Abhandlung  ist  noch 
ganz  besonders  hervorzuheben,  dass  Regierung  und  Landes- 
vertretmig  in  dem  Landtage  von  IBHh  beschlossen  haben,  hinfort  um* 
noch  denjenigen  Betrag  aus  den  Einnaliraeüberscliüssen  der  Staats- 
bahnverwaltung für  die  Landeskasse  zu  etitiielinuMi,  welcher  zur 
Verzinsung,  pianmässigen  Amortisation  und  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnschulden  erforderlich  ist,  den  Eestüberschuss  aber  dem  Er- 
neuerungsfonds zuzuführen  und  je  nach  Bedarf  zur  Vennehrung  der 
Betriebsmittel,  zu  Ergänzungs-  und  Erweiterungsbauten  sowie  zur 
Herstellung  von  Secundärbahneu  zu  verwenden.  Für  die  di^ei  Jahi^ 
der  Finanzperiode  1888  bis  1890  ist  der  alljährlich  abzuliefernde 
Betrag  auf  1152  000  Mk,  festgesetzt,  und  hieraus  erklärt  sich  die 
hohe  Rücklage  aus  den  Beirtebsüberschüssen  des  Jahres  1888  in 
den  Erneuerungsfonds  mit  803  719  Mk.  Oldenburg  lässt  also  bei 
Verwaltmig  seiner  Htaatsbahneu  den  für  einen  Staat  als  Eisenbalin- 
unternehmer  idealen  Standimnkt  gelten;  es  benutzt  dieselben  nicht 
als  Ei-werbsanstalt,  sondern  verwendet  die  verbleibenden  Rein  Über- 
schüsse im  Interesse  der  Slaatsbahnen  selbst,  damit  gleichzeitig 
aber  auch  ganz  lier vorragend  im  Interesse  des  Landes.  Es  ist  der 
erste  und  bis  jetzt  einzige  Staat  Deutschlands,  der  diesen  idealen 
Standpunkt  zur  Geltung  bringt;  mögen  ihm  bald  auch  die 
andereu  Staaten  Deutschlands  folgen! 

Auch  ist  noch  einer  Eiiirichlung  beim  Personenverkehr  zu 
gedenken,  welche  gerade  jetzt  in  der  Zeit  der  Tarifreformeu  und 
Beforraprujecte  besonderes  Interesse  verdient.  Seit  18S4  ist  näm- 
lich bei  der  oldenburgiscbcn  Staatsbahnverwaltung  mit  den  Jahres- 
abonnementskarten für  50  km  die  Bereclitigung  zur  unumschränkten 
Benutzung  der  sämmtUchen  im  Betrieb  jener  stehenden  Linien  (mit 
einer  Gesammtlänge  von   409,.>k  km   ult.   1888)   verbunden.      Es 
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werden  hierbei  um*  200  Fala-teii  znm  Preise  von  je  4  Mk.  in  der 
L  Wagenklasse,  von  je  .3  Mk,  in  der  II.  und  von  je  2  Mk,  in  der 
ni.  WagenklasBe  zur  Beieelmong  gezogen  nnd  auf  den  liiernach 
sich  ergebenden  Betrag  bei  allen  Klassen  gleicliraässig  ein  lUbatt 
von  40  7o  bewilligt,  Demnacli  stellt  sich  der  Preis  für  eine  solche 
Jahresabooiiementskarte  I.  Klasse  auf  4hO  Mk*,  II.  Klasse  auf 
360  Mk,  und  ITL  Klasse  auf  240  Mk.  Des  allgemeinen  Interesses 
halber  stellen  wir,  da  es  uns  an  einem  Vergleichsobject  bei  den 
deutschen  Dampfeisenbahnen  fehlt,  die  Einrichtungen  der  „Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahngesellsdiaft"  gegenüben  Der  Preis  für  ein 
Jahresabonnement  zur  Benutzung  sämmilicher  Linien  dieser  Ge- 
sellschaft mit  rund  220  km  Längenausdehnung  beti'ägt  300  Alk. 

Am  8chliiss  des  Jahres  1888  waren  au  Betriebsmitteln 
73  Locomotiven,  156  Personenwagen  und  9ur*  Lastwagen  vorhan- 
den, das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sieh  auf  1740  Ki>pfe 
nnd  das  Vermögen  des  Erneueriingsfonds  betrug  775  147  Jlk. 

Organiaatlon,  Om.^  erste  Or|;:uDlFatiou  der  oldeühargieclieu  Staalöbabn- 
verwnhung  erfoli^l«  mit  Geaetz  vom  l.  April  1867,  doüli  ist  Inul  Gesetz  rüin 
19,  März  ISSci  per  1.  Aprtl  desäelben  Jahres  oiae  Neuorganiiatiua  eingetreten. 
Wäbrend  nach  dem  erstereo  die  als  obere  Vei'Wültinigsbeh6rdu  mit  Sitz  in  Oldeu* 
borg  erriclitele  uud  dem  iStuatsmitiistyrium  uiimittelbur  unterstellte  KiseQJmhn- 
direction  aus  Kwei  eiuaiifier  coordifiirtfii  iMrectoruri,  dem  einen  für  den  ndnunistra- 
tiveu  und  dem  nodereEi  fiir  dea  teehiiieehen  Theil  der  Dieo&tgeschafte  bestand, 
besteht  aach  dem  ueueu  Gesetz  die  Eiäeiibahndirection  aus  dem  Eiset] buh Ddirector 
ala  Voraitzendem  und  drei  ordetiüioben  Diiectionamitgr^edern,  einem  uilmiiii&lra- 
tiveOi  einem  bau-  und  betriebst^'chniaeheii  Mitglied  in  der  PtMsoi)  eines  Oberbau - 
und  BetriebRtii3[ieciora  sowie  einem  maßchiüenteehnisehen  Mitglieti  jü  der  Person 
eines  Obermaschiiieninspecturs,  l>i^'*  Weiteren  sind  der  Direction  die  erforder- 
licheu  Hülfanrbeiter  bei«:^egeben.  Für  den  Bau  neuer  Eiaenbahnstrceken  sowie  für 
die  Ausführung  bedeutender  Erneuernogs-  odf  r  Krs^äiixnngrßbonren  i^t  dem  Staata- 
miniölerium  gegebenen  Fülla  die  Kinsetssung  beeonderer  Eisen balujbauconimisaioöen 
vorbelialten,  wälireud  nacli  dem  ersten  Gesetz  dera  tecbnischeu  Dhectionamit- 
gliede  auch  die  Ändfuhrnng  der  Neubauten  oblag. 

Unter  der  Direction  fungiren  vin  Oldenburg  folgende  Bnreauabtbeiinngen: 
Die  iJauptkasse,  die  Regiatratur^  die  HaoptcasBeneoiitrole  nebst  Bnchhalterei, 
das  Reviaiouabureaa,  die  Verkehrsconlrole  I  für  den  Persoüeoverkt.4ir  uebat 
Billetdruckorei»  die  Verkehrscontrole  II  hie  den  Guterveikehr,  das  Tarif bareaaT 
da*  Reclamationelmrenu»  düs  Expeditionsbureau  (('anzlei),  dm  »tatiatisehe 
Barean  und  das  Wageobureau.  Für  deü  äusseren  Balinnnterhaltungg-  und  Be- 
wachuugsdienat  iat  der  ganze  Directionsbezirk  in  vier  Inapectiouabezirke  ein- 
get heilt,  welche  sammtlich  ihren  Sitz  iu  der  Stadt  Oldenburg  haben.  Die 
Unterstellung  der  einzelnen  Linien  unter  diese  ist  folgendi'; 
L  Bezirk  mit  den  Strecken  Oldenburg-Bremen  (Neuijiadt)  und  llnde-Nordenhamm; 
IL      t,         fl       «         n        Oldenburg- Leer,    Ihrhove- Neuauhanz    und    Ocholt- 

Westerötede ; 
II L     „        jt      n        n        Oldenburg -Wilhelmshaven,  Sunde- Jcirer-Gren«e  und 
Je  ver-  Caro  1  meosiol ; 
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IV,  Bezirk  mit  deo  Strecken  Oldeüburg-Eversburg',  Ablhorn- Lohne,  und  Edseu- 
LÖüingOQ, 

Für  die  specielle  Üeberwacbung  niid  Leitung  des  Locomoliv-  und  Werk- 
statten dien  st  es  fungirt  ein  MnächinGiiinapector;  ausser  dem  besteht  in  Oldenburg 
dii^  HöaptwerkstAtte  nebst  der  WerkatattGDrnaterialienverwaltuQg. 

Daa  Geschäftsjahr  der  oldenburgischen  Ötaalebahuverwaltung  dackt 
sich  mit  dem  Kalenderjahr. 

Ein  ständiger  Kisenbahnrath  tat  in  OU^nbar^  tiii'bi  eingesetzt,  indes 
i«t  den  VerkehretntereBsenten  Gelegenheit  geboten,  in  einer  „fi^eien  Yerefoignng 
ssnr  Wahrung  oiid  Förderung  der  Eisenbahn- VerkehrsintereSfleo  im  Betriebe 
der  aldenburgiBcbt^u  Siaatebuhu"  in  jährlich  zwei  Versammlungen  ihre  Wünsche 
gellend  zu  maclh'H,  und  man  darf  aus  den  Einrichtungen  und  Erfolgen  der 
uldenbnrgisclven  Kiaenbahuen  wohl  den  Schiusa  ziehen,  dass  hiermit  zum 
mindeöt^»n  das  erreicht  wird,  waa  man  in  den  anderen  deutschen  Staaten  von 
der  Etnrichtunn:  desEiaenbähnraths  erwartet! 

ieographfe.  Von  dtri  unter  der  oMonburgr»cheQ  Htaatabahnverwaltung 
flehenden  Linien  mit  zusammen  409,«  km  liegen 

im  Ilersiogthum  Oldenburg i<)5,4a  km 

auf  preiiSBischcm  Gebiet 94^5»    „ 

Auf  Bremenser  Staatsgebiet ,     ,     .       8,8*    „ 

auf  niederländ fächern  Gebiet    ...  O^w    », 

Summa  409,i»km. 

Betreffs  der  geographisehen  Verhalt  niese  des  Herzogttiams  Oldenburg  ver- 
weisen wir  auf  die  Seite  88  gemachten  Angaben.  Beireffs  der  van  den  olden- 
I burgischen  Bahnen  berübrh'n  fromderj  Gt'bietstheile  ist  auzuführen,  das8  auch 
diese  dem  norddeulechen  Tieflande  augühöreo  und  nur  im  audlicbateu  Tbeile 
der  Osnabrncker  Linie  die  nördlichen  Ausläufer  des  Teutobnrg*?r  Waldes  erreicht 
werden.  In  hydrogrnpbisclier  Beziehung  aber  kommt  bei  der  Linie  Oldenbnrg- 
Bremen  irmerhalh  des  bremlsclien  Staatsgebiets  wiederum  die  Weser,  und  inoer- 
halb  Precaaens  bei  der  Strecke  Ihrbove-Neuschanz  die  Erna  aowie  bei  dtr  Ofjua- 
bröcker  Liuie  der  i»bere  Lauf  der  Haaee  zur  Geltung, 

Zur  epecielleü  Besprechang  der  eiazelueo  Linien  tbeileo  wir  daa  Netz  in 
drei  Theile,  in  die  Linien  Bremen  Okleuburg-NeuBchanz,  Oldeubuig-Wilhelma- 
haven  und  Oldenburg- Osnabrück. 

L  Bremen-Üldenburg-Neuschanz  ist  125  km  lang  nud  bat  fast 
durchweg  westliche  Rtchlnng.  Sie  beginnt  anf  dem  Centralbabnhofe  der  Stadt 
Bremen  (Altstadt),  ö borschreitet  innerhalb  der  Stadt  die  Weser  und  deren 
Sicherhoitahafen,  hierauf  Innerhalb  des  bremischen  Landgebieta  die  Ochlum, 
dann  bei  Delmenliorst  im  Oldeuburgiacben  die  Delrae,  entsendet  bei  Hude 
nördlich  die  Zweigindin  nach  Nordeiihamtn.  überbrückt  die  Bunte  und  tiillt  auf 
den  Eisenbahnknotenpunkt  üldenburg,  von  welchem  noch  die  unter  IL  und  lU 
zti  behundelndeo  Linien  ausslrablen.  Von  Oldenburg  aos  benutzt  ate  auf  etwa 
I  km  die  Oleisennlagen  der  Wilhelmshavener  Bahn,  führt  am  Zwischenahner 
Meer  vorüber,  ninimi  bei  Ocbolt  vom  Norden  her  die  schmalspurige  Wt'Stersleder 
Privalbahn  auf,  tritt  hinter  A(iirn?tfelin  auf  preuasiscbes  Gebiet  und  führt  nach 
Leer,  Station  der  preusstFcheti  Stuat&babnlinie  Rheine-Emden.  Von  Leer  auiä 
bis  8wr  Station  Ihrbüvts  steht  dies»'  in  Mitbenutzung  der  oldenburgiacboü  Staats- 
bahn;  diese  Linie  hat  scharf  aüdlielie  ttiehtung.  Von  Ihrbovt?  ans  führt  dio 
oldeubargiscbe  Staatsibahn  wiederum  anf  eigenem  Planum  in  abermals  westlicher 
Kichtong  weiter,    überschreitet    auf  fester  Brücke  die  Ems   und   findet  auf  der 
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preuflsiBch-niededätidiBchea  Grenze  hinter  Station  Bunde  Fort«etzUDg  in  der 
üiederliindi sehen  HtaatsbalHi  zunächst  tiach  NeuschunZt  bis  wohin  sie  in  olden- 
burgigcbem  Betrieb  stellt^  üod  weiter  bis  zaiu  ITftrenplalz  Harli opfern  Das  Maxi- 
iiuim  dvr  Steigongtiii  bezw.  Jus  Cie falls  beträgt  auf  der  l'he ilatrecke  Bremen- 
nldeuburg  1  :  175,  bei  Üldenbur^^j-LBer  1  :  100,  bei  Leer-Neuschaüz  1  :  200. 

a.  Die  von  dieaer  Lltite  bet  Bude  absweigende  Babu  nach  Nordeuhamm 
ist  44  kra  lang,  bat  acharf  nordliehe  Richtüüjcr»  tritt  bei  Beroe  an  daa  liake 
Wuseruft^r,  auf  welchem  sie  bis  zu  ilirein  EDdpynkte  verbleibt.  Hinter  Berne 
iibersch reitet  sie  die  Hunte  und  führt  später  über  den  wichtiaren  VV^eserhafen- 
platz  Brake,  üio  MHximal8teiCT:uug:  auf  dieser  Linie  beträgt  bei  Brake  1  :  100, 
jedoch  nur  auf  &0  m,  wahrend  im  Uebrlgeu  rmr  Steigungeti  bis  X  :  200  herauf 
vorkonitnen. 

IIp  Oldenburg -Wilhelmsbayen  (prcudaische  JCriegahafetibahn)  ist 
52  km  lang,  hat  von  Oldenburg  au»  auf  ufigefaUr  l  km  gemeiosame  Gleise- 
anlügen  mit  der  Linie  nach  Neuschanz  und  fuhrt  zunäeliat  in  nord westlicher 
Richtung  bis  au  das  aildliche  Ufer  des  JadchuRfna  bei  Station  Varel  Van  hier 
uuö  sich  der  FormatioB  der  Küste  anpassend,  geht  sie  über  Station  Sande,  ent- 
sendet hier  nordwestlich  die  in  oldenburgischeTn  ätaatabesitz  stehende  Zweigbahn 
nach  Jever  und  enilel  bei  den  au  dur  inuereu  nordvvt.\^tlic)ieo  Ecke  des  Jade- 
busena  gelegenen  preussiachen  MannüetablissemeDts,  um  welche  sich  im  Lauf 
der  Zeit  die  ansehnliche  Stadt  Wilhelmshaven  gt^bildet  bat.  Bald  hinter  Saude 
bei  Mariensiel  zweigt  nordÖslüeh  die  Fortißcationsbaho  nach  Ruateraiel  (nördlich 
von  Wilhelmshaven)  ab,  doch  dient  dieselbe  nur  militärischen  Zwecken.  Das 
Steignngsniaximum  beträgt  1  :  *200. 

a.  Die  von  dieser  Linie  bei  Sande  über  Jerer  an  dte  preusslache  Grenze 
bei  WittmuTid  abgehende  Zweigbahn  iet  16  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung 
und  fiudet  auf  der  Grenze  Fortset/nng  in  der  preussiachen  StaÄtsbalmstrecke  nach 
Norden  und  Emden  (oslfriesische  Küs^teubahn).  Die  Theilatrecke  Sande- Jever 
benutzt  auf  2,m  km  das  Bankett  der  Chaussee,  war  ursprünglich  überhaupt  nach 
den  heutigen  Begriffen  als  Secundärbtihri  gebaut,  ist  in  Folge  der  spÜteren  Er- 
gänzungsbauteu  jetzt  aber  als  Yollbuha  ku  erachten.  Die  Strecke  Jever- 
prensBiflche  Grenze,  aus  späterer  Zeit  stammend,  ist  dt^tinitiv  ala  normalspurig« 
Secundärbahn  gebaut,  hat  aber  durchweg  t^ genes  Planum  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeil  von  0  Miuult'n  pro  l  km  betrieben.  Auf  der  ganzen  Linie 
Sande- Grenze  kommen  Steigungen  über  1  :  200  nicht  vor. 

b.  Von  dieser  Linie  wiederntn  zweigt  bei  Jever  die  in  Besitz  einer 
Actiengesellschaft,  aber  in  Stuatsbetrieb  stehende  18  km  lauge  Privatbahu  uord- 
wesiUt^h  nach  Caroliuensiel  ab,  Diesi^lbe  ist  als  uormnlspurige  Secundärbahn 
gebaut,  hat  ein  Steiguugsumximum  von  1  :  iiOO,  benutzt  auf  3,o6  km  die  öffeut- 
iiche  Strasae  und  wird  gleichfalls  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

111.  Oldenhurg-Quakenbrück-OsDabrück  ist  112  km  laug  und  hat 
vorherrschend  südliche  Richtung.  Sie  ühurachreitL-t  dreht  bei  Oldenburg  und 
später  bei  Saudkrag  nochuiiils  die  Hunte,  entsendet  bei  Ahllmru  südöstlich  die 
Zweigbaliu  nach  Vechta  und  Lohne,  geht  über  Cloppenburg,  nimmt  bei  Essen 
hl  Oldenburg  wesilich  die  Privatbahu  von  Loningen  auf,  überschreitet  die  Haaao 
liod  tritt  kurz  vor  Quakenbrück  auf  preussieches  Gebitt;  bei  dieser  Station  mündet 
rtlld westlich  die  preUitßische  StuatsbithuHnio  von  Rheine.  Die  oldenburgiache 
llahu  begleitet  von  iiuakeubrück  aus  die  Haase  uuf  deren  liukem  Ufer,  tritt 
bei  Bramsche  auf  die  nördlichen  Ausläufer  des  Teutoburger  Waldes  und  mündet 
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bei  Kyerebtir^  5  km  Tor  Osnabrück  io  die  preDSsiacbe  Staatsbahnltoie  Khtnne- 
Osottbrück.  Daa  ÖteigaDgsmaximam  betragt  auf  der  Tbeilstrecke  Oldeoborg- 
QuaköDbrück  l  ;  200  und  auf  Quakenb  rück -Osnabrück  1  :  175.  —  Zu  dieser  Lioie 
erscheinen  als  Zweighalmeu: 

a.  Ablboru-Vechta-Lohne  ißt  28  km  lang,  hat  bis  Vechta  südöstliche  und 
von  da  aas  süilliclie  RichtuDg.  Sie  ist  als  normal spnr ige  Elsenbahn  uotergeord- 
neter  Bedetituog^  gebtiut,  biit  aber  durchweg  oi^cneB  Ptannm  und  wird  mit  tiuev 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben»  In  der  Theilst recke 
Vechta- Lohne  kommt  auf  250  n\  ein  Steigungsmaximum  vun  1  ;  100  vor,  im 
üebrigen  aber  wird  da«  von  1  :  300  nicht  überschntteo. 

b.  Essei'Löningen  ist  Etgeothum  der  Gemeinde  Löntogun,  steht  abui  m 
Staatsbetrieb.  Die  Linie  ist  14  km  lang,  hat  westliche  Richtung  und  begleitet 
dorcbweg  die  Haase  anf  deren  rechtem  nurdlielien  Ufer»  Sie  ist  als  normul- 
spurige  SecundärbabD  gebaut,  hat  auf  öiHJ  rn  eine  Steigung  von  1  :  100,  während 
im  üebrigen  keine  über  1:200  vorkommen,  und  wird  mit  einer  FahTgescbwin* 
digkeit  von  Q  Minuten  pro  1  km  betrieben» 

Die  ßämmtlicheu  B atmen  des  llerzogthums  Oldenburg  einschlieeslich  der 
preQSBtBcben  Kriegshafenbahn  sind  nur  ettjgleisig. 

Weiterhin  bleibt  noch  zu  bemerket» ^  dass  in  Folg*^  der  überaus  zahlreichLMi 
Entr  und  Bewässernngscanäle  ausser  den  bei  den  einzelnen  Linien  angegebenen 
Brücken  über  die  wichtigeren  Flüsse  noch  sehr  viel  klttinere  Brückeu  erforder- 
lich waren,   so   dass   sieh  die  Gesammt^ahl  der  Brücken  auf  54L  Stück  bt  läuft. 

Aus  den  vorsteheßden  Abhandlungen  über  die  einzelnen  Linien  ergeben 
sich  für  die  nnler  oldenburgiscber  Staarsbahoverwaltnng  stehenden  Bülmeu  8 
üebergangBStationen  auf  die  Bahngebiete  fremder  Verwattungen  mit  3  Än- 
«chlüssen  an  die  preussische  EtBenbahndirection  Hannover:  in  Bremen  (doppelt 
gegen  Hamburg  und  gegen  Hiriinover),  tu  üsnabrnck  (doppelt  gegen  Lohue  und 
gdgeo  Brackwede)  sowie  in  Evursburg  gegen  RhuJne;  mit  6  Anacblüasen  an 
die  prenssische  Eisenbahndlreclion  Köln  rechtsrheininch :  In  Bremen  und  in 
Üsnubrück  an  die  Linie  Venlo-Usuabnick- Bremen,  in  Quaken bryck  gegen  Rbeine. 
ju  Ibrhove  ebenfalls  gegen  Rheine,  tu  Leer  gegen  Emden  und  auf  der  Grenze 
bei  Jever  gleichfalls  gegen  Emden,  sowie  ferner  mit  1  Anschlnsa  an  das  nteder- 
läodische  Bahnuetz:  bei  Neuscbanz  gegen  Groningen. 

Ausserdem  ist  noeb  der  Aiisuhlusa  In  Kversburg  an  die  dt^r  Stadt  Osna- 
brück gehörige  Güteranschlussbuhn  nach  dem  Kohlenwerk  und  Steinbrncb 
Piciberg  und  im  Innern  Geholt  als  üebergaogsstatioo  auf  die  Weiterateder 
Privatbahn  stn  i-rwähnen,  welch  Letztere  allerdings  auch  unter  der  Staatsbahn' 
Verwaltung  steht,  abt-r  für  Rüclinujig  der  Eigenthümer  betrieben   wild. 

Die  wichtigste  Durcbgßngsiinie  des  oldenburgischen  Bahnnetzes  ist 
BremcüOldeuburg-Leer-Ihrhove-NeuschanÄ,  welche  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
dem  V^erkehr  z wischen  dtm  nördlichen  Deutschland  und  den  Niederlanden  und 
bis  T^er  bezw,  Ihrbovt*  uussürdeni  demj«^nägen  zwischen  der  Provinz  Ilaiinover, 
Hamburg  u,  s.  w.  und  den  Stationen  der  preuseiscben  Staatsbahnlinie  Rheine- 
Eotden  dient.  Bremen- ülden bürg- Juvcr  vermilt»lt  den  Verkelir  zwischen  TIan- 
tiover,  Hamburg  u.  s  w.  und  dem  nordlichen  Ostfriesland»  Die  Osnabrück  er  Linie 
fallt,  concurrenzirt  durch  die  directe  preu.osigche  Staalsbuhnliuie  Bremeo-Oana- 
bruck.  für  di-u  I hirchgangjsverk*.4ir  nicht  in  die  Wagschate« 
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Königlidi  Preiissische  Militäreiseubalm 

(B  erlin  -  S  chiessplatz) . 

Die  aus  dem  Krimfeldzuge  1853/56  mid  aus  dem  italienischen 
Feldzuge  1859  g^esamiuelten  Erfahrungen  über  die  eniiuente  Bedeutuiij^ 
der  Eisenbahnen  für  die  Kriegsführung  hatten  1861  in  Preussen 
seitens  der  Militärverwaltang  besondere  Organisationen  betreffs 
Verwendung  der  Eisenbahnen  zu  Kiiegszwecken  entätehen  lassen, 
Zwecks  Zersturung  bez\^^  Wiederhei'stellnng  von  Bahnen  oder  ge- 
gebenen Falls  auch  zur  Neuanlage  solcher  für  den  Kriegsfall  wurde 
die  Emchtung  besonderer  Feldeisenbahnabtheilungen  vorgesehen, 
und  unterm  IL  Mai  1866  hierzu  die  Veronlnung  ,,<  irganisation  und 
Uieustbetrieh  der  bei  einer  Mobilmachung  zu  formirendeu  Feld-Eisen- 
bahn-Abtheilungen im  Anschlnss  an  die  Organisation  des  Transports 
grosser  Truppenmassen  für  den  IVauspurt  auf  Eisenbahnen''  erlassen. 
Der  Feldzug  von  1866  Hess  aber  erkennen,  dass  für  die  bei  der 
Mobilmachimg  zu  fonnirenden  Feldeisenbahuabtheüaugeu  in  Friedens- 
zeiteu  bereits  ein  Stamm  geschaffen  werden  müsse,  und  so  wurde 
mittelst  AUerhöchst-er  nabinets<»rdre  vom  10»  August  1B69  die  For- 
niLrung  eines  solchen  verfügt  und  dabei  bestimm t,  dass  derselbe  bei 
den  Ronierbatailloneu  für  seineu  specielleu  Dienst  auszubilden  sei. 
Dies  erwies  sich  jedoch  wegen  des  ohnehin  schon  sehr  vielseitigen 
Pionierdienstes  als  unmöglich,  weshalb  man  die  Formation  einer 
besonderen  Eisenbahntruppe  in  Aussicht  nahm.  Aber  noch  ehe  zur 
Bildung  einer  solchen  geschritten  worden  war,  brach  der  deutsch- 
französische Krieg  aus,  so  dass  für  diesen  auf  die  bisherige  For- 
mation der  Feldeisenbahnahtheilnngen  zmiickgegriffeu  werden  musste. 
Bereits  Svenige  Tage  nach  dem  Friedensschluss  wurde  indes  mit 
Allerhüchster  Cabiuetsordre  vom  19,  Mai  1871  die  Bildung  eines 
besonderen  Eisenbabubataillons  per  1.  Oktober  desselben  Jahres 
befolüen,  Naturgemäss  musste  daraiil'  Bedacht  genommen  werden, 
dieser  Truppe  ihre  Si>ecialansbildmig  in  giösserem  Massstabe  zu  er- 
möglichen, als  dies  auf  den  blossen  Uebungsttlätzen  thunlich  ist. 
Als  min  mit  Gesetz  vom  H,  pJtili  1872  die  Errichtung  eines  Schiess- 
platzes für  die  Artillerieprüfungscomuussion  in  der  Cummersdorfer 
Forst  bei  Zossen  angeordnet  wurde  und  dessen  Schienen  Verbindung  mit 
Berlin  ndlitärischerseits  als  erforderlich  ei-schien,  war  das  erwünschte 
Feld  füi^  die  Uebung  der  Eisenbahntruppen  im  |U'ak tischen  Eisen- 
bahndienst gefunden  und  damit  zugleich  der  Vortheil  erreicht,  dass 
die  gedachte  in  erster  Linie  für  militärische  Zwecke  bestimmte 
Eisenbahn   aucli  in  Händen  der  Militärverwaltung   zu  liegen  kam. 
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Die  Aiisrtilimng  der  Bahn  wurde  mittelst  Allerhöchster 
Cabinetsordre  vom  20.  Februar  1874  in  der  Linie  Berlin  - Zos^en- 
Spereuberg- Schiessplatz  definitiv  befohlen^  hiei^u  mit  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahngesellschaft  vereinbart,  dass  die  Strecke  Berlin- 
Zossen  auf  dem  Planum  dieser,  aber  in  besondei-em  Gleise  her- 
gestellt und  der  Bau  der  ganzen  Linie  bis  zum  Schiessplatz  auf 
Kosten  des  Älilitärtiscns  seitens  der  gedachten  Gesellschaft  unter 
Verwendung  des  Eisenbahnbataillons  für  die  Bauarbeiten  ausge- 
führt werde.  Die  speciellen  Bauarbeiten  für  die  jrilitärbahn 
begannen  am  7.  August  1874  und  die  Eröffnung  der  45,«!  km 
langen  Litiie  erfolgt«  am  15.  Oktober  1875.  Inhaltlich  des  Ver* 
träges  vom  27.  Januar  1874  zwischen  dem  Kriegsministeriura 
und  dem  Hand elsnvin ist erium  als  der  damaligen  fiir  die  Eisenliahn- 
angelegenheiten  zuständigen  Centralbehürde  Preussens  wurde 
zunächst  aber  ntn^  auf  der  15, 13  km  langen  Theilstrecke  von  Zossen 
bis  zum  Schi  essplatz  öffentlicher  Verkelu-  eingtjführtj  während  die 
30,58  km  lange  Theilstrecke  Berlin  -  Zossen  mit  liiicksicht  auf  die 
Berlin-Dresdener  Bahn  ausschliesslich  militärischen  Zwecken  diente. 
Die  Militärbalui  niusste  also  ihre  Transpoite  aus  dem  öffentlichen 
Verkeh!^  iu  Richtung  auf  Berlin  in  Zossen  au  die  Berlin-Dresdener 
Bahn  abgeben  bezw.  erhielt  sie  diejenigen  in  Richtung  von  Berlin 
erst  in  Zossen.  Da  nun  aussenlem  die  Beförderungsgebi'ihren  für 
die  Militärtransi>orte  der  Vereinfachung  halber  nicht  liquidirt 
werden,  so  beschränkten  sich  die  Betriebseinnahmen  der  Bahn  auf 
den  öffentlichen  Verkeln*  der  Theilstrecke  Zossen  -  Schiessplatz, 
während  als  Betriebsausgaben  die  Betriebskosten  der  ganzen  Linie 
Berliu-Schiessplatz  erscheinen.  Hieraus  ergaben  sich  für  die  Ver- 
waltung alljährlich  buchmässige  Betriebsdefizits,  doch  muss  diesen 
gegenüber  nochmals  betont  werden,  dass  der  eigentliche  Zweck  der 
Bahn  in  der  Verbindung  des  Schiessplatzes  mit  Berlin  sowie  in  der 
Ausbildung  der  Eisenba Imtiiiiipen  für  den  praktischen  Eisenbahn- 
dienst besteht,  und  dass  der  öffentliche  Verkehr  auf  der  Theilsti'ecke 
Zossen'Schiessjdatz  nicht  im  finanziellen  Interesse  des  ililitärtiscus 
eingeführt,  sondern  nur  im  Interesse  der  nicht  mibedeiitenden  In- 
dustrie der  an  dieser  Strecke  gelegenen  Ortschaften  zugelassen 
worden  ist.  Bei  Clausdorf  befinden  sich  grosse  Ziegeleien  und 
bei  Sperenberg  ein  bedeutender  (xipöbruch  nebst  zahlreichen  Gips- 
mühlen;  da«  dort  gleichfalls  aufgefundene  mäclitige  St^insalzlager 
ist  noch  nicht  in  Benutzung  genommen.  —  In  dieser  Weise  wurde 
der  Betrieb  bis  zum  1.  November  1K8S  gehandhabt,  mit  diesem 
Termin  aber  änderten  sich  diese  Verhältnisse.  Ursprünglich  hatte 
nämlich  die  Berlin-Dresdener  Bahn  die  Bewachung  des  Miütärbahn- 
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gleisen  auf  der  Strecke  Berlin  -  Zossen  gegen  Entschätliguiig  mit 
ilbertionimen;  nachdem  jene  in  den  Betrieb  der  Staatsbaloiverwal- 
tnng  iibei'gegangen  war,  wiu'de  dieses  Verbältniss  für  die  Verwal- 
tung der  Müitärbaliu  aber  uulialtbar.  Jene  verlaugte  über  die  Er- 
tordernisse  des  Betriebes  hinaiie  so  frühzeitig  von  der  Ablassung 
jedes  Extrazuges  Mittheihing,  dass  ihre  Bahnwärter  bereits  24 
Stunden  vor  der  Beförderung  solcher  die  entsprechende  Instruction 
erhalten  könnten.  Die  Verhältnisse  der  MUitärverwaltuug,  bei 
welcher  Alles  Energie  athuiet  und  schnellste  Dispositionen  sowie 
flotteste  Ausfnhraog  erfordert,  Hessen  sich  aber  diesem  mit  dem 
Schein  höchster  Betriebssichening  bemäntelten  Bureausclüendiian 
nicht  anpassen.  Die  Verwaltung  der  Militärbahn  miisste  deshalb 
aus  ihren  militärdienstlichen  Pflichten  heraus  nunmehr  die  Be- 
w^achung  auch  ihrer  Strecke  Berlin-Zossen  selbst  übernehmen,  hatte 
jetzt  also  die  einzigen  Kosten,  welche  ihr  überhaupt  bei  dem  Be- 
triebe dieser  Strecke  erspart  geblieben  waren,  auch  zu  tragen,  ohne 
aus  derselben  irgend  welche  Einnahme  zu  erzielen;  überdies  litten 
ilie  Privatiuteresseuten  gleiclifalls  unter  dem  Betriebswechsel  in 
Zossen,  und  so  ist  mit  Einverstäudniss  der  zuständigen  Eiseubahu- 
behörden  per  1,  November  1888  auch  auf  der  Strecke  Berlin-Zossen 
der  öffentliche  Verkehi^  eingeführt  worden»  Zweifellos  werden  sich 
hierdurch  die  Einnahmen  der  MiliUirbahn  wenigstens  so  weit  heben, 
dass  bei  den  Betriebsdefizits  eine  beträchtliche  Abnahme  eintreten 
wird,  ein  finanzieller  Reingewinn  ist  in  Folge  der  Coucnrrenz  der 
Berlin-Dresdener  Bahn  vorlänäg  freilich  nicht  zu  erlioöen,  ein  solcher 
aber  —  nochmals  sei  es  gesagt  —  auch  gar  nicht  der  Zweck 
dieser  Bahn.  Zuvei-lässig  eintreten  wird  jedoch  ein  solcher,  w^enn 
das  vorerwähnte  Steiusalzlager  bei  »^pereuberg  in  Abbau  genommen 
werden  wird. 

Da  von  vornherein  Betriebsdefizits  angenommen  werden  mnssteu, 
die  Bahn  Verwaltung  aber  selbstredend  rechtzeitig  in  den  Besitz  der 
erforderliehen  Baarmittel  zur  Deckung  der  Betriebsausgaben  gesetzt 
werden  mnsste,  so  erhielt  dieselbe  in  den  ersten  fünf  Betriehs- 
jahreu  von  1876  bis  1880/81  einen  festen  Staatszuscliuss  von  je 
38  996  Mk,  und  in  den  beiden  folgenden  Jahren  einen  solchen  von 
je  50  000  Mk.  Aus  diesem  bestritt  sie  die  durch  die  Betriebs- 
einnahmen nicht  gedeckten  Betriebsausgaben  uml  führte  den  Ueber- 
schnss  einem  Betriebsreservefonds  zu.  Seit  188:3/84  wird  aber  nicht 
mehr  ein  fixirter  8taatszuschuss  gezahlt,  sondern  die  Bahnverwal- 
tung weist  ihren  voraussichtlichen  Geldbedarf  in  einem  ordnungs- 
mässig  aufgestellten  Etat  im  voraus  nach,  wubei  gleichzeitig  auf 
einen  entsprechenden  Ueberschuss  tür  den  Reservefonds  Bedacht  zu 


—     701     — 


nehmen  ist.  Dieser  etatsmässig  liquidirie  l^eberschiiss  schwankte 
in  den  sechs  Jahren  1883/84  bis  1888/80  zwischen  40  281  Mk.  in 
1888/89  und  57  396  Mk.  in  den  beiden  Jahren  188Ö/87  and  1887/88, 
wobfti  flir  den  Reservefonds  Ueberschüsse  zwischen  11  110  Mk.  in 
1883/84  und  33  283  Mk,  in  1885/86  verblieben.  Für  die  beiden 
Jahre  1889/90  imd  1890/91  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Erweiterung 
des  öffentlichen  Verkehi*s  der  Staatszuschuss  nur  noch  in  Höhe  von 
36  000  Mk,  liqnidirt  worden.  Bei  den  vorstehenden  Beträgen  han- 
delte es  sich  nur  am  die  wirklichen  Betriebsausgaben,  während  die 
Kost-en  für  Erneuerung  der  Schienen,  Weichen,  Schwellen  und  der  Be- 
triebsmittel noch  extra  seitens  des  Kiiegsministeriams  bezahlt  werden. 
Was  nun  die  Ergebnisse  des  öffentlichen  Verkehrs  betrifft,  so 
bewegte  sich  in  den  Jahren  1876  bis  1887/88  der  Personenverkehr 
dar  beförderten  Personenzahl  nach  zwischen  10  402  Pei'sonen  in 
1884/85  und  18  607  Personen  in  1880/87  und  betreffs  der  Einnahme 
zwischen  4743  Mk.  in  1585/86  und  8209  Mk.  in  1876,  der  Güter- 
verkehr  aber  den  transportii'ten  Mengen  nach  zwischen  13196  Tonnen 
in  1878  und  44  452  Tonnen  in  1885  '86  und  die  Einnahme  aus 
dem  Güterverkehr  zmschen  14  332  Mk.  in  1878  und  30  589  Mk, 
in  1887/88.  Die  Gesanimteinnahnie  aus  dem  öffentlichen  V^erkehr 
bewegt^e  sich  zwischen  21769  Mk.  in  1878  und  37  638  Mk.  in 
1887/88.  Das  Geschäftsjahr  1888/89,  bei  welchem  also  fünf  Monate 
hindurch  bereits  die  ganze  Bahn  dem  öffentlichen  Verkelxr  diente, 
wies  einen  Verkehr  von  22  999  Personen  und  81522  Tonnen 
Frachten  mit  10  580  Mk.  bezw.  63  894  Mk.  und  eine  Totaleinnahme 
von  7t)  379  Mk.  auf,  welcher  die  Betriebsausgaben  mit  95  412  Mk, 
gegenüber  standen,  so  dass  sich  nur  noch  ein  Betriebsdefizit  von 
19  033  Mk.  ergab,  während  die  früheren  Jahre  stets  solche  über 
30  000  Mk.  bis  61182  Mk.  herauf  ergeben  hatten.  Der  gesammte 
Staatszuschuss  für  den  Betrieb  hat  bis  einschliesslich  1888/89: 
619  938  Mk.  betragen,  woi'aus  jedoch  alt.  März  1889  ein  Bestand 
des  Reservefonds  von  59  044  Mk.  verblieben  ist.  Das  Aulage- 
jiapital,  welches  sich  ursprünglich  aul"  2  754  282  Mk.  belief,  hat 
äch  bis  ult.  1888/89  auf  3  660  002  Mk.  erhöht,  was  sich  daraus 
erklärt,  dass  die  ursprünglich  durchweg  in  Anwendung  gekommenen 
hölzernen  Schwellen  bei  41  km  in  eiserne  ausgewechselt  worden, 
sowie  dass  die  Betriebsmittel  von  3  Locomotiveu,  6  Personen-  und 
23  Lastwagen  auf  6  Locomotiveu,  8  Pei^onen-  und  33  Lastwagen 
vermelirt  Avordeu  sind.  Die  kilometrische  Belastung  stellt  sich 
somit  gegenwärtig  auf  80  443  Mk. 

Organisation.    Die  MOitäreiseubahii   ist  Eigetukum   des  KUitärtiscua   und 
wird   durch  ilie  aus    Offizieren   der   Eisenbahntnipx^en   bestehende    „K?ini]^liche 
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Direction  der  I^Iilitärciaenbalm"  verwaltet^  welche  ihren  Sitz  in  Berlin  hat. 
Währen«!  nach  dem  ersten  l>rgaiiisationsstatDt  vom  21.  Angust  1875  die  Direc- 
tion aus  dem  Comniandeur  des  damaligen  Eisenbahnbatailloni*  als  Vorsitzendem 
sowie  aus  einem  Hauptmann  als  Betriebschef  nnd  aus  zwei  Lieutenants  als 
Bureau  verstand  bezw,  als  Maschinenvor^tand  xu^n  mm  enge  setzt  war,  trat,  nach- 
dem die  Eiscnhahü trappen  zu  einem  Ei8eiibfthnre*j:iment  vermtbrt  worden  waren, 
laut  UrgitnisationHHtatut  wm  8.  Februar  187Ö  als  Vorsitzender  Direktor  der 
Re^iuieutscummandeur  und  als  älteste»  Mitglied  au  stelle  des  Häuptinanus  ein 
Stabsoffizier  in  die  Direction  ein*  Neoerdingä  ist|  wie  bekannt,  das  bisherige 
Eisenbahnrei^iment  in  Stärke  von  4  Rataillonen  zu  einer  Eistenbahnbrigade  mit 
2  Kegimentem  von  je  2  Bat4iillonen  formirt  iind  hierbei  an  Stelle  des 
früheren  Ur^cauisationsstatuts  mit  niilri^keit  vom  1.  April  lt*90  eine  „Dienst- 
ordnuuij  für  den  Betrieb  und  die  Verwaltung  der  könijöf liehen  ililitärtisenbahn" 
erlasijen  worden.  Inhaltlich  derselben  sind  Aenderungen  in  der  Zusammensetzung 
der  Direction  nicht  eingetreten  und  nur  besonders  bestimmt  worden,  dass  die 
Stelle  des  Vorsitzenden  E»irettors  dutcb  den  jeweiligen  Commandeur  des  Eisen- 
bahnregiments Nr.  2  nnd  diejenige  des  ersten  Directiousmitgliedes  durch  den 
jeweiligen  etaü^mäsisigen  St4ibsoftizier  desselben  Begiments  zu  bekleiden  sei, 
sowie  dasa  die  Direction  dem  Commandeur  der  ELöenbahnbrigade  unniittelbar 
unterstehe.  Die  Ausführung  des  Betricbea,  die  bauliche  Uuterhßltuug  und  5konu- 
mische  Verwaltung  der  Bahn  liegt  einer  besonderen  „Betriebsabtheilung  der 
Militäreisenbahn''  ob,  innerhalb  deren  wieder  die  „Betriebscompagnie''  den  eigent- 
lichen Betriebs-,  Bahnbewachniigi?-  und  BahnunterbaUung^dien^t  versieht,  und 
deren  Chef  als  Betriebsinspector  fangirt. 

Die  Beseortverhältnisse  der  Militärbtihn  sind  sehr  mannigfaltige.  Ihrem 
EigenthuniHverhiiltniaH  und  ihrem  Ikuptssweck  enT.sprcehend,  ressurtirt  gie  vom 
Kriegsministerium  nnd  vom  Grossen  Generalstab,  In  Bezug  auf  die  ßetrieba- 
führimg  ist  sie  ferner  an  die  für  den  Betrieb  von  Eisenbahnen  in  Preussen 
bestehenden  Gesetze  und  Vorschriften  und  an  die  Anordnungen  der  zuständigen 
Eisenbahn- Auff+ichtsbehörden  (Ministerium  der  nffentlichen  Arbeiten  und  Eisen- 
biihncuminishiariat  in  Berlin)  gel^nnden,  insbesondere  soweit  ^^ie  die  Sitbeninj;  des 
Betriebes  bezwecken.  Wie  bei  allen  preu^ssischen  Staatsbehörden  ist  acuh  bei 
der  Militärbahn  1879  das  Etatsjahr  als  Geachüftsjahr  eingeführt  worden. 

Geographie.  Die  Bahn  Ist  46  km  lang  und  hat  Torherrscbend  südliche 
Kichtiing.  Sie  beginnt  auf  eigenem,  dem  „Milltärbahnbot^  in  Scboneberg  hei 
Berlin,  ist  an  die  Berliner  Ringbahn,  nicht  aber  an  die  Stadtbahn  angeschlossen. 
Nach  kurzer  Strecke  auf  eigenem  Planum  erreicht  sie  den  Bahnkörper  der  nun- 
mehrigeu  Berlin- Dresdener  StÄatsbahn  und  benutzt  diesen  mit  eigener  einglei- 
siger Anlage  bis  Station  Zossen.  Von  hier  aus  hat  sie  bei  nun  südwestlicher 
Kichtung  wieder  eigenes  Planum  mit  gleichfalls  einem  Gleise  bis  zu  ihrem  End- 
punkte iun  Artilleriesehiessplatz  in  der  Cnmmersdorfer  Forst.  Von  der  Stutiuu 
Schiessplfttz  führt  ein  I^to  km  langes  .inschlussgleis  in  die  Eiitterien  selbst  be- 
hufs Transports  der  Geschütze.  Nenjienswerthe  Terrainscbwierigkeiten  hat  die 
Bahn  nicht  zu  überwinden,  und  auch  die  Steigungsverhältnisse  sind  trotz  Ueber- 
führung  über  die  Berlin-Anhalter  Eisenbahn  sehr  günstige,  imlem  das  Maximum 
1:200  her  rügt. 
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Küiiiglicli  PrtHissisclie  StautNeisenlialiiieii. 

Geschichte,  Naclidem  die  küiiiglich  pretissische  Staatsregierung 
lern  Eisenbahnwesen  gegenüber  vorher  eine  raehr  abwartende  Stel- 
lung eingenommen  und  iiire  'Jliätjgkeit  anf  allgemein  gesetzliche 
Regelung  desselben,  .sowie  auf  Betheiligung  am  Anlagecapital  und 
auf  IJebernahme  von  Zinsgarantien  bei  mehreren  Privatbahimnter- 
nehmnngen  beschi'änkt,  hierzu  aber  bereits  einen  EisenbalinfondB 
gegründet  hatte,  trat  sie  1847  selbst  als  Eisenbalin Unternehmer  auf. 
Die  mit  diesem  Zeitpunkt  beginnende  Geschichte  der  preussischen 
Staatsbalmen  luarkirt  sicli  durch  das  weltgeschichtliche  Jalu-  IHGG 
und  dann  durch  die  ISlH  erfolgte  Berufung  des  Ressortministers 
V.  Maybach  in  di^ei  Perioden:  Die  erste  bis  1866  sieht  nur  solche 
Linien  als  Staatsbahuen  entstehen,  für  die  sieh  das  Privatcapital 
nicht  bereit  zeigte  bezw.  die  es  aus  finanziellen  Bedrängnissen 
seinerseits  anfgeben  musste,  deren  Herstellung  aber  das  Staats- 
interesse  erforderte.  In  diese  Periode  fallt  auch  bereits  die  käuf- 
liche Erwerbung  von  zwei  Privatbalmen,  der  Minister-Hammer  und 
der  Niederschlesisch-AIärkiscbeii  Eisenbahn  Berlin-Frankfurt  a.  O.- 
Breslau. Das  Jahr  1866  bra*^ht/e  dtu'ch  die  politischen  Erwerbungen 
Preussens  auch  den  8taatsbahnen  einen  derartigen  Zuwachs^  dass 
sie  iiuierJmlb  des  vaterländischen  Bahnnetzes  durch  ihre  Ausdehnung 
und  Bedeutung  nun  mehi^  in  den  Vordergrund  traten.  Innerhalb 
der  mit  diesem  Jahi*  beginnenden  zweiten  Periode  vdri  das  Staats- 
bahnnetz im  Innern  unter  Anlehnung  an  die  bereits  vorhandenen 
Linien  nicht  allein  weiter  ausgebaut,  sondern  auch  die  Verbindung 
der  bis  dahin  voneinander  getrennt  liegenden  östlichen  und  west- 
lichen Staatsbahuli  nien  dm'ch  das  Project  Berlin -Wetzlar  angebahnt. 
An  Eisenbahnverst^uitlicbungen  erfolgt  in  dieser  Periode  nm*  die  der 
räumlich  unbedeutenden  Taunusbahn  Frankftu*ta.M,-\\  iesbaden.  Be- 
sonders ist  auch  noch  der  Bau  der  getrennt  von  dem  preussischen 
Bahnnetz  und  fast  ganz  iruierlialb  des  Urossherzogthums  Üldenbm^g 
gelegenen  Balm  von  der  Stadt  Üldeubm^g  nach  dem  Kriegshafen 
Wilhelmshaven  sowie  der  der  Müitärbahn  von  Berlin  über  Zossen 
nach  dem  Ai*tillerieschiessplatz  bei  Spereuberg  zu  erwähnen.  Diese 
beiden  Linien  sind  dem  Eigenthnmsverhältniss  nach  ebenfalls 
preussisclie  bUatsbahoen,  gehüreu  aber  idclit  zur  preussischen 
Staatsbalinverwaltung.  In  der  dritten  187H  mit  Berufung  des 
Ressortministers  v.  Maybach  beginnenden  Periode  gelangt  das 
Staatsbahnprincip  durch  die  Verstaatlichung  fast  aller  bedeuten- 
deren Privatbahnen  zur  unumsclu-änkten  Souveränität,  und  ausserdem 
kennzeichnet  sich  diese  durch  Einführung  des  Secnndärbahnsystems. 
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Speciell  ist  die  Geschichte  der  preussischeu  Staatsbahiien  aaf 
den  28.  November  1847  zurückzuffihi^n,  unter  welchem  Tage  der 
Bau  einer  Bahn  von  der  Grenze  der  bayerischen  Pfalz  bei  Welles- 
weiler über  Neuiikirchen  und  St.  Johann -Saarbrücken  bis  zur  da- 
maligen französischen  (jrrenze  gegen  F"orbacli  nebst  Verbindnngs- 
gleisen  nach  den  Steinkohlengrnben  bei  Nennkiixhen  und  Saarbrücken 
befohlen  wurde,  zunächst  unter  Verwendung  disponibler  Gelder  aus 
dem  Eisenbahiifonds, 

In  der  bayerischen  Rheinpfalz  war  die  Bahn  von  Lud^igs- 
hafen  bis  zur  preussischeu  Grenze  (seitens  der  Pfälzischen  Lud- 
wigsbalm  -  Gesellschaft)  bereits  im  Bau,  und  seitens  Frankreichs 
eine  solche  von  der  Grenze  bei  Forbach  über  Metz  bis  Paris 
projectirt,  so  dass  die  preussische  Linie  eine  dii*ecte  Verbindung 
zwischen  Deutschland  und  Frankreich  und  zwar  die  erste  solche  ber- 
steilte. Des  Weiteren  schuf  dieselbe  den  reichen  fiscalischen  Kohleu- 
gruben  zeit-gemässe  Abfuhrwege  imd  erraöglichte  so  deren  bessere 
Ausnutzung.  In  Erkenntniss  der  Wichtigkeit  solclier  Bahn  hatte 
sich  bereits  früher  ein  Comite  zwecks  Herstellung  derselben  gebildet, 
mit  ider  Regierung  sich  über  die  Concessionsbedingungen  aber  nicht 
einigen  körnten. 

Dieser  erateu,  im  äussersten  Südwesten  der  Monarchie  ge- 
legenen Staatsbahn  iblgte  als  zweite  die  den  Nordosten  des  Landes 
durchschneidende,  unter  dem  Namen  „Preussische  Ostbahn"  be- 
kannte Linie. 

Schon  1842  hatte  die  Regierung  die  Noth wendigkeit  einer 
Bahn  von  der  Oder  nach  Osten  bis  zur  rassischen  Grenze  betont, 
einerseits  inn  diese  entlegenen  Gegenden  dem  Herzen  des  Landes 
näher  zu  bringen,  für  deren  reiclie  land-  und  forstwirthschaftliche 
Froducte  Absatzwege  zu  schaffen  und  andererseits  aus  strategischen 
Rücksichten.  Indes  rührte  sich  das  Privatcapital  zur  Ausführung 
dieses  Projectes  nicht,  und  so  beschloss  die  Regierung  die  zur  Er- 
reichung jener  Ziele  erforderlichen  Linien  auf  Staatskosten  aus- 
zuführen. Die  vorbereiteuilen  Arbeiten  zu  den  Weichselbrücken 
bei  Dirschau  und  Marien  bürg  hatte  sie  bereits  im  Herbst  1845  mit 
disponiblen  Geldern  begonnen,  trat  aber,  da  diese  selbstredend  zu 
dem  bedeutenden  Ihiteruelimen  bei  Weitem  nicht  ausreichen  koimten, 
behufs  Erlangung  dei*  erforderlichen  Mittel  auf  dem  Wege  der  Staats- 
anleihe 1847  vor  den  ersten  vereinigten  Landtag  der  Monarchie 
mib  dem  Plan,  zunächst  von  Königsberg  und  Danzig  bis  an  die  in 
der  Ausfuhrung  begriffene  Posen- St argarder  Bahn  zu  bauen,  wo- 
durch —  da  weiterhin  Stargard-Stettin-Berliu  bereits  im  Betriebe  — 
die  Verbindung  der  Provinz  Preussen  mit  Berlin  hergestellt  werden 
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würde.  Der  Landtag  hielt  sich  aber  zur  Bewilligung  der  gefordeiten 
Anleihe  nicht  fiir  ccnnpetent,  und  so  wurde  in  Anbetracht  der  inneren 
politischen  Verhältnisse,  soweit  es  zur  Beschäftigung  erwerbloser 
Arbeiter  erforderlicli,  mittelst  Allerhöehsten  Erlasses  vom  14*  Jnni 

1848  der  Banangriff  znnäclist  für  die  Strecke  von  der  Posen- 
Stargarder  Halm  unweit  der  Station  Driesen  bis  nach  Broniberg 
und  Dirschan,  und  nuterm  4.  Mai  1841»  auch  für  die  Strecke  Dirscban- 
I^anzig,  ans  disponiblen  Geldern  des  Eist'iibahnfonds  befohlen. 

Die  dritte  Staatsbahn,  die  unter  gleichen  Verhältnissen  mit 
disponiblen  Geldern  des  Eisenbahnfunds  begonnen  wurde,  war  Lipii- 
Stadt-Hamm  in  Westfalen,  dei^en  Bauaugriff  unterm  2,  Februar  1849 
befohlen  ward.  Dieselbe  bildete  das  noch  fehlende  Glied  zwischen 
der  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Privatbahu  Miuister-llannn  und 
der  gleichfiills  seitens  Privater  im  Bau  begunnenen  Küln-Minden- 
Thiiinuger  Verbinduugsbalin  Lippstadt-  Parlerborn  -  Warburg-  Grenze 
gegen  Kui'hessen.  Von  da  ab  ist  der  ausserordentliche  fiedarf  für 
die  Staatsbahneu,  wobei  es  sich  ja  stets  um  Millionen  handelte,  im 
Grossen  und  Crauzen  durch  Staatsauleihen  gedeckt,  und  mir  hier 
und  da  sind  kleinere  Summen  theils  aus  den  Preusseu  zugeflossenen 
Krjegskostenentschädiguugen,  theils  aus  disponiblen  Foods  der 
Staatskasse  bestritt-en  worden. 

Die  erste  Anleilie  wtirde  mit  Bewilligung  des  Lauiltages  von 

1849  zur  VüUemlung  der  drei  genaniiten  Sra.atsbahnlinit^ii  aufgenom- 
raen,  bei  Ausdehnung  der  Ostbahu  bis  Königsberg  und  unter  Erwerb 
und  Fertigstellung  der  finanziell  gefährdeten  Kölu-Mintlen-Thüriiiger 
Verbindungsbahn  Lippstadt  -  hessische  Grenze ,  welche  laut  Gesetz 
vom  7.  Dezember  lB4i>  in  das  Eigenthura  des  Staates  iil>erging 
(cfr,  Seite  373). 

Der  staatsseitige  Eisenbahnbetrieb  begann  a!»er  noch  vor 
Eröffnung  dieser  iklinen,  am  1.  Januar  ISTjO,  unter  welrhem  Tage 
der  Staat  die  Niederschi  esisch- Märkische  Eisenhahu  Berlin -Breslau 
fiir  Rechnung  der  betrefleuden  Gesellschaft  iti  \'erwaltuug  und 
Betrieb  ualov. 

Von  den  drei  oben  genannten,  seitens  des  Staats  gebauten 
Bahnen  gelangte  als  erst43  preussische  Staatsbahnlinie  die  Theil- 
strecke  der  Saarbrücker  Bahn  von  der  preussisch-pfälzischeu  (irerrze 
bei  Wellesweiler  (Bexbach)  bis  Neurikirchen  am  15.  September  1850, 
die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  32  km  aber  am  L  De- 
zember 1852  zur  Eröffnung,  doch  besorgte  auf  der  zuerst  eröffneten 
Theilstrecke  bis  zur  Fertigstellung  der  ganzen  Bahn  die  auf  der 
Grenze  anschliessende  Pfälzische  Ivudwigsbahngesellschaft  den  Betrieb* 
Von  der  westfälischen  Bahn  Hamm  -  Warburg -Grenze  gegen  Kur- 
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Hessen  wurde  die  erste  Tlieilstrecke  Hamm  -  Paderborn  am  L  Ok- 
tober 1H50  dem  Verkehr  übergeben  und  von  Anfang  an  auch 
staatsseitig  betrieben.  Die  ganze  135  km  lange  westfälische  Bahn 
ward  bis  zum  2L  Juli  185.3  fertiggestellt,  liiervon  die  Tlieilstrecke 
Warburg  -  kurliessische  Grenze  aber  an  die  Kurfiirst -  Friedrich- 
Wilhelm  s-Nordbahn  (spätere  Hessische  Nordbahn)  in  Betrieh  gegeben* 

Von  der  Ostbahn  war  die  ei-ste  Theilstrecke  Kreuz-Schneide- 
mühl-Bromberg  unterm  26.  Juli  1H51,  Bromberg-Danzig  1852  und 
Marienburg- Königsberg  1853  eröffnet  worden,  eine  durchgehende 
Verbindung  der  4ij7  km  langen  Bahn  von  Kreuz  bis  Königsberg 
wurde  aber  erst  durch  Fertigst^lliing  der  WeichKelbrücke  bei  Dirschau 
und  der  Nogatbrücke  l»ei  Marienburg  am  12.  (Oktober  1857  erreicht. 
Für  jede  der  drei  genannten  Bahnen  wurde  eine  besondem  könig- 
liche Direction  hi  Saarbrücken  •  Paderborn  bezw.  Bromberg  ein- 
gesetzt. 

Das  nächste  Staatabahnnnternehmen  betraf  die  Uerstelbing  einer 
die  Bahnhöfe  Berlins  untereinander  verbindenden  Bahn,  deren  Bau 
aus  disponibkn  ( Feldern  des  Eisenbahnfonds  unterm  12.  Mai  1851 
befohlen  und  die  11  km  hing  noch  in  demselben  Jahre  eröftnet  wurde. 
Dieselbe  diente  nur  dem  (Tiit^rverkehr.  Die  damals  von  Berlin 
ausgehenden  Bahnen  —  Berlin- Potsdam-Magdeburg,  Berlin -Anhalt, 
Niederschleslsch-Märkische ,  Berlin-Stettin  und  Berlin-Hamburg  — 
waren  zwar  sännntlich  Privat  bahnen,  doch  hatte  der  Staat,  wie  wir 
schon  gesehen,  die  Niedersch lesisch-Märkische  Bahn  seit  Anfang  1850 
in  Verwaltung  und  Betrieb  und  wunle  hierdurch  zur  Erbauung  der 
gedachten  Verbindungsbahn  veranlasst. 

Laut  Gesetz  vom  31.  Mäi*z  1852  und  mit  Rechnung  vom  1,  Januar 
desselben  -lalu^es  erwarb  er  dann  die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn 
Berlin- Frankfurt- Breslau  nebst  Zweig  Kohlfurt-Görlitz  <cfr.  Seite  432 
u,  ff,),  zusammen  rund  3Kfj  km,  käutlich  zu  Eigen thum  gegen  eine 
feste  Rente  von  4  ^y  an  die  St.-Aetien  im  Betrage  von  :iO  000  000  Mk. 
und  deren  allmähliche  Araortisirnug,  sowie  gegen  Uebernahme  der 
Anleihen  im  r4esammtbetrage  von  ursiu'ünglich  32  025  000  Mk. 
Für  diese  Bahn  wurde  ebenfalls  eine  besondere  königliche  Direc- 
tion in  Berlin  errichtet  und  derselben  die  Berliner  Verbindungs- 
bahn mit  unterstellt.  —  8o  besass  nun  der  preussisehe  Staat  vier 
räumlich  weit  voneinander  getremite  Bahnnetze,  deren  weiterer 
Ausbau  in  sich  die  Aufgabe  der  nächsten  Jahre  war. 

Zunächst  wurde  im  Bei'eich  der  westfälisclien  Bahn  185:^  der 
Bau  von  Müustei*-K1ieine-hannüversche  tirenze  39  km  lang  und  von 
Rheine  nach  Osnabrück  47  kra  lang  nnternoinmen,  bei  gleichzeiti- 
gem Weiterbau   seitens   des  Königreichs    Hannover   einerseits    von 
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der  Grenze  bei  Rheine  oacli  Emden  nnd  andererseits  von  Osnabriick 
nach  Löhne,  Station  an  der  Kuhi-llindener  Bahn*  Die  EWittnnng  beider 
Linien  erfolgte  1856,  doch  nahm  Prennsen  nur  die  Theilstrecke 
Münster-Rheine  in  Betrieh,  während  nach  dem  18r»2  abgeNchhissenen 
Vertrage  dieiStrecke  von  Osnabrück  über  Rheine  bis  znr  hannoverschen 
Grenze  bei  vSalzbergen  in  liichUmg  auf  Emden  an  die  hannoversche 
St4iatsbahn  zu  Verwaltung  und  Betrieb  überlassen  \vtn*de.  Die 
zwischen  der  neuen  Strecke  Münater-Rheine  und  der  Linie  Hamra- 
Warburg  liegende  Bahn  AIünst*^r-Hannn  war,  wie  bereits  oben  ge- 
sagt, im  Besitz  einer  Privatgesellscliaft.  Zur  Dm-chführnng  eines 
einheitlichen  Betilebe?^  erwarb  der  Staat  diese  35  km  lange  Bahn 
(cfr.  Seite  426)  laut  Gesetz  vom  MK  April  1855  gegen  eine  feste 
Rente  von  4  7o  ^'^  ^^^  St.-Äctien  im  Betrage  von  3  9(}üuu0  Alk,  und 
deren  Amortisation  sowie  üebernahme  der  Anteihen  mit  ni^prüuglich 
600  000  Mk.  als  Selbstschuldner.  Hierbei  wurde  die  königliche 
Direction  von  Paderborn  nach  Münster  verlegt. 

Inzwischen  hatt^  der  Staat  1849  die  Vollendung  des  Baues, 
sowie  Verwaltung  und  Betrieb  der  Aachen -Düsseldorfer  und  der 
Ruhrort-Crefeld  -  Kreis  tiladbachen  185ij  Verwalttnig  niid  Betrieb  der 
Bergisch- Alärkischen,  1853  Vollendung  des  Baues,  Verwaltung  und 
Betrieb  der  Köln  Crefetder  und  1S54  Verwaltung  und  Betrieb  der 
Prinz-Wilhebns-Privatbahn  Steele-Vohwinkel  A  conto  der  betretft'n- 
den  Gesellschaften  übernonmren,  und  für  die  Bergisch-Märkische  und 
Prinz-Wilhelmsbahn  eine  königliche  liii'ection  in  Elberleld,  für  die 
anderen  di*ei  eine  solche  in  Aachen  eingesetzt.  In  gleicher  Weise 
übernahm  er  lB5n  Bauausführung,  Verwaltung  und  B4Atneb  der 
ßhein-Nahe-Privatbahn,  Die  für  diese  besonders  eingesetzt,e  könig- 
liche Direction  in  Kreuznach  wurde  bereits  1859  wieder  aufgelöst 
und  die  Bahn  derjenigen  in  Saarbrücken  mit  unterstellt. 

In  seinen  östlichen  Provinzen  hatte  der  Staat  1S51  die  Star* 
gai'd-Posener  Privatbalui  anf  (Trund  seiner  Zinsgarantie  a  conto  der 
Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb  genommen  und  dieselbe  zu- 
nächst der  königlichen  Direction  in  Brondierg  zngetheilt.  Ausser- 
dem nahm  er  hier  1857  die Dberschlesiscim  und  die  Wilhelmsbahn 
(Cosel-Oderljerg)  gleichfalls  für  Retrlinnng  der  betreffenden  Gesell- 
schaften in  Verwaltung  und  l^trieb  unter  lOrrichtnng  je  einer  könig- 
lichen Direction  in  Breslau  bezw,  Ratibor,  und  hierbei  wurde  die 
Stargard-Posener  Bahn  der  in  Breslau  mit  unterstellt. 

Uns  nun  wieder  der  eigenen  Bauthätigkeit  des  Staates  zu- 
wendend, ist  vor  Allem  die  Verlängerung  der  ( Istliahn  nach  Westen 
und  Ost^n  zu  vei^eichnen.  LHeselbe  führte  bisher  von  Königsberg 
nach   Kreuz   an   der  Stargard-Posener  Bahn;   die   Verbindung    von 
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hier  nach  Berlin  g^escliali  über  Stettin^  lag  also  in  der  Hand  von 
Privatgesellschaften,  Um  diesen  grossen  Umweg  abzuschneiden 
und  den  bereits  stark  entwickelten  Verkehr  der  Ostbahn  ganz  für 
sich  zu  gewinnen,  sowie  die  pulitisch-strategisch  i^ichtige  Linie  in 
eigener  Hand  zu  haben,  baute  der  Staat  laut  Gesetz  von  185i>  von 
Kreuz  über  Küstrin  nach  Frankfurt  a.  ü.»  wo  sie  nun  an  die  be- 
reit« in  das  Eigenthum  des  Staates  übergegangene  Niederschleaisch- 
Märkische  Bahn  anschloss;  diese  1.35  km  lange  Strecke  wurde 
1857  erüftnet.  In  der  Richtung  nach  Osten  erfolgte  eine  zweifache 
Ausdehnung  der  preussischen  Ostbahn,  zunächst  auf  Grund  des 
Gesetzes  von  1858  der  Weiterbau  von  Königsberg  übei'  Iiist-erburg 
bis  an  die  russische  (jrenze  zwischen  Eydtknhnen  und  Wirballen 
in  Richtung  auf  Petersburg  inid  auf  iinmd  des  Gesetzes  von  1859 
die  Hei-stellung  einer  Zweigbahn  von  Bromberg  über  Thom  bis  an 
die  russisch-polnische  Grenze  zwischen  Ottlot^chin  nn<l  Alexaudrowo 
in  llichinng  auf  Warschan.  Hierdurch  wurden  also  gleichzeitig 
zwei  Schienenverbinduugen  mit  Eussland  gewonnen  und  diese 
Linien  153  b^zw«  (i3  km  lang  1860  bezw.  1862  dem  Verkehr  über- 
geben* Die  nissischen  Anschlnssstrecken  wurden  1s<j2  eröftuet,  von 
denen  die  Petersburger  Linie  die  russische  breitere  Spurweitve  von 
1,52H  Met/cr  die  Warschauer  aber  die  detitsche  Spurweite  hat. 

Gleichzeitig  wurde  laut  Gesetz  von  1856  im  Gebiet  der  Saar- 
brticker  Eisenbahn  von  Saarbrücken  nacli  Trier  mit  Zweig  an  die 
Grenze  des  Grossherzogthunis  Luxemburg  bei  Wasserbillig  gebaut 
und  diese  lt;5  km  lange  Linie  1858/61  erolfnet.  Dieselbe  ist  durch 
ilireu  Zweig  nach  Wasserbillig  Mittelglied  lür  den  Verkehr  vom 
Überrliein  nach  Antwerpen  und  Gstende,  und  war  auch  strategisch 
wichtig  als  Parallelbahn  zur  damaligen  französischen  Grenze. 

Im  Gebiet  der  westtalischen  Eisenbalui  endlich  erfolgte  laut 
Gesetz  von  lö61  die  Herstellung  einer  Linie  von  Älteubeken 
(Station  der  alt/en  Strecke)  au  die  braunschweigisclie  Grenze  gegen 
Ilolzminden,  als  let^.tea  Stück  der  südlicheren  Cüncurreuzroute  für 
den  Berlin-Kohier  Verkehr  und  die  Eröffnung  dieser  48  km  langen 
Linie  1864/65. 

Ausserdem  wurde  noch  laut  Gesetz  von  1H63  abgesondert 
von  den  anderen  StaatsbahnlirMen  eine  Bahn  von  Eifnrt  nach  dem 
Hscalischen  Steinsalzbergwerk  llversgehofeu  gebaut  nnd  5  km  lang 
18U4  eröffnet*  Dei^  Bau  ist  durch  die  Thüringische  Eisenbahn- 
geseUscbaft  auf  Staat,skosten  ausgeführt,  welche  auch  von  Eroff-» 
nung  an  den  Betrieh  dieser  Linie  übernalrnL 

Somit  hatten  die  preussischen  Staatsbalmeu  bis  zu  dem  ent- 
scheidmigsreichen  Jahre  1866  eine  Eigen thumslange  von  lti49  km 
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völlig  fertig  gestellter  Linien  erreicht,  ausschliesslich  der  einzelnen 
bereits  im  Betrieb  stehenden  TheUstreckeu  der  ei*8t  1867  in  ilirer 
ganzen  Ansdehuung  vollendeten  schlesischen  Gebirgsbahn  und  der 
Ant5chl«8Sgleise  nach  den  Kuhlenschächten  im  Saarbriicker  Eevier, 
Das  verwendete  Aulagecapital  stellte  sich  am  8chluHs  dieser  ersten 
Periode  auf  327  224  700  Mk.,  mitliin  für  1  km  auf  198  430  Mlc., 
wobei  die  ans  den  Betriebsiiberschiiäsen  verwendeten  Summen  nicht 
mit  einbegiiffeij  sind. 

Durch  den  ITriedensschlnsö  von  1860  fielen  an  Preussen  die 
Staatsbahnen  der  erworbenen  Länder  und  zwar; 

Des  Königreichs  Hannover;  in  den  Linien  von  Hannover 
bis  zur  haunövei*schen  Grenze  gegen  Braunschw^eig ;  von  Hüdesheim 
bis  Harburg;  von  Hannover  bis  zur  hannoverschen  Grenze  gegen 
die  kurhessische  Enclave  Rinteln  (Grafschaft  Schaumbui*g);  von 
Wunstorf  bis  Bremen;  von  Hannover  über  Nordstemnien  bis  Cassel 
mit  Zweig  nach  Hildeslieim;  von  der  preussischen  Grenze  bei 
Rheine  bis  Emden;  von  Löhne  bis  Osnabrück;  von  Bremen  bis 
Geestemünde  mit  Zweig  nach  Vegesack;  von  Lüneburg  bis  Holms- 
torf  mit  Elbtraject;  von  Vieuenburg  bis  Goslar,  mit  zusammen 
801  km  Eigenthumslänge  (cfr.  Seite  346  n.  flV). 

Hiervon  waren  jedoch  die  Strecken  Wunstorf-  Bremen  und 
Bremen-Geest'cmünAte  mit  Zweig  nach  \'egesack  auf  gemeinschaft- 
liche Kosten  je  zur  Hälfte  von  Hannover  und  der  freien  Stadt 
Bremen  gebaut,  so  dass  Preusstiu  von  diesen  beiden  Linien  nur  die 
hannoversche  ideelle  Hälfte  erhielt. 

Von  den  obigen  Eigenthunislini^u  stand  die  13  km  lange 
Strecke  Vienenburg  -  (iloslar  im  Betrieb  der  braunschweigischen 
Staatsbnhnen^  wähi^end  andererseits  die  hannoversche  Staatsbahn- 
verwaltung folgende  ihr  nicht  zu  Eigenthum  gehörende  Strecken 
in  Pacht  und  Betrieb  hatte:  Von  der  Linie  Hannover-Minden  den 
10  km  langen  Theil  in  der  knrhessischen  Enclave  Grafschaft 
Schaumburg  (Rinteln),  Eigenthum  des  Kiirtnrslenthiuus  Hessen;  den 
24  km  langen  Theil  im  Fürstenthiim  Scliaumburg-Lippe,  Eigenthum 
des  regierenden  tnrstlichen  Hauses;  den  4  km  langen  Theil  von 
der  |n'enssisch-li|nüschen  Grenze  bis  Minden,  Eigenthum  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahngesellscliaft;  ferner  die  4  km  lange,  der  freien 
Stadt  Bremen  gehörige  Strecke  Geestemünde-Bremerhaven,  welche 
nur  dem  Gntervei-kehr  dient;  die  dem  preussischen  Staat  gehörigen 
Strecken  Osnabriick-Rheine  und  Rheine  -  bisherige  preussisch-hannö- 
versche  Grenze  in  der  Linie  Rheine-Emden,  zusammen  52  km  lang; 
sowie  die  2  km  lange  der  Stadt  *JsnabrUck  gehörige  Industriebahn 
von  der  Station  Evei*sbiu*g   bei  Osnabrück   nach   dem  Steinkohlen- 
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werk  und  Steinbruch  am  Piesberge,  welch  Letztere  jedoch  dem  öffent- 
lichen Verkehr  nicht  dient. 

Ferner  hatte  die  hannoversche  Staatsbahnverwaltnng  znr  Er- 
ziekmg  des  durchgehenden  Betriebes  von  Minden  über  Löhne, 
Osnabrück  und  Rheine  nach  Emden  die  der  K»ihi*Miudener  Eisen- 
bahnj^esellscliaft  gehörige  21  km  lange  Strecke  Minden-Lühne  in 
Mitbenutzung  gehabt.  Diese  Pacht-  und  Mitbenntznngsverhältnisse 
blieben  vorläufig  unverändert  bestehen,  bis  in  den  achtziger  Jahi'en 
die  hier  in  Rede  stehenden  Strecken  mit  Ausnahme  der  Osna- 
brücker Indnstnebahn  käuflich  in  das  Eigenthum  Preussens  über- 
gegatigen  sind. 

Ausserdem  waren  von  der  hannoverschen  Staatsbahn  Verwaltung 
die  Sti*ecken  Göttingen  -  Arenshansen  und  Nor theim  -brannseh wei- 
gische  Gi'enze  bei  Nüxei  hinter  Herzberg  a«  H*  in  Bauangriff  ge- 
nommen, doch  sind  Beide  erst  unter  preussischer  Staatsbahnver- 
waltung fertig  gestellt  worden. 

Das  hannövei^cherseitü  verwandte  Anlagecapital  belief  sich 
anf  13.3  852  320  Mk. 

IJes  Kurfürstenthnms  Hessen-Cassel:  Antheile  an  der 
Main-W'eserbahn  und  an  der  Strecke  Hannc»ver-Minden  mit  zn* 
sammen  L"3s^  km;  von  der  Bebra- Hanauer  Bahn  war  erst  die  Theil- 
strecke  Bel)ra-Hersfeld  mit  V\  km  in  Betrieb,  die  ganze  Linie  aber 
bereit«  in  Bauangriff  genummen  (cfr,  8eite  62)» 

Das  Anlagecapital  säninitlicher  kurhessischen  Staatsbahn- 
strecken betrug  ai>721962  Mk. 

Des  Herzügthums  Nassau:  die  Strecke  Wiesbaden-Riides- 
heim-Oberlalinstein-Wetzlar  mit  Verbindungscurve  an  die  Taunns- 
bahn  189  km  lang,  mit  Antheil  an  dem  Rheintraject  Rüdesheira- 
Bingerbrück;  das  Anlagecapital  bezifferte  sich  auf  54  524  757  Mk. 
(cft\  Seite  428). 

Der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  51.:  Antlieile  an  der 
Main- Weser-,  an  der  Main-Neckar-  und  an  der  Frankfurt-Öffen- 
bacher  l^ahn,  doch  keine  im  eigenen  Betrieb  von  Frankfurt  a.  U, 
skhend,  zusaunnen  lU  km  lang,  zu  deren  J^rbauung  15  30h  000  Mk, 
verausgalit.  worrten  waren. 

Endgültig  sind  die  Eisenbahnangelegenlieilen  von  Frank- 
iiwt  a.  M,  erst  mit  Kezess  vuni  2<L  Februar  im\}  geregelt  und 
hierbei  ist  die  ausser  den  vorgenannten  Bahnantheilen  im  Besitz 
des  Staatswesens  Frankfm't  betludlich  gewesene  Frankim*ter  Ver- 
bindungsbahn tkr  nunmeiirigen  Siadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  zu- 
gesprochen worden  (cfr.  Seite  48)* 
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Ausserdem  erliielt  Preusseii  aiif  Grund  des  Friedensvertrages 
mit  dem  Künigreich  Sachsen  vom  21.  Oktober  1866  die  auf 
preussiscbem  Gebiet  gelegene  15  km  lange  Theilstrecke  der  „Säch- 
sisch-Sclilesischeii  Batin*^  Dresdeii-lTorlK^z  von  Gürlitz  über  Keichen- 
bach  bis  zui*  pi-eussiseh-sädisischen  Laodesgrenze  gegen  Vergütiuig 
von  3  000  000  Mk.  unter  Anreclmung  auf  die  Kriegskostenerjtschä- 
(ligung  zu  Eigen tbum,  doch  ist  dieselbe  im  Betrieb  der  sächsischen 
Staatsbahnverwaltiiiig  verblieben  (cfr.  Seite  145). 

Im  Ganzen  erhielten  die  preiissischen  Staatsbahnen  diu*cU  die 
pulitischen  Veränderungen  des  Jahres  18ßß  einen  Zuwachs  von 
UM  km  Eigentbumslänge  in  Betrieb  stehender  Linien. 

Für  die  „Hannoverschen  Bahnen**  wui'de  eine  besondere  könig- 
liche Dii-ection  in  Hannover  inid  fnr  die  „Nassadschen  Bahnen^' 
eine  solche  in  Wiesbaden  errichtet,  von  jenen  aber  18öK  die 
Strecke  Rheine- Emden  der  königlichen  Direction  in  Minister  unter- 
stellt. Für  die  im  Bau  bellndliche  Bebra-Hanauer  Bahn  wurde 
eine  besondere  königliche  Direction  in  ('assel  errichtet  inid  dieser 
anch  die  Hessische  Niudbahn,  w^elche  der  jneussisclje  Staat 
1867  a  conto  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb  nahm, 
zugetheilt,  bis  sie  1868,  von  der  Bergisch-Märkischen  Kisenbahn- 
gesellschaft  angekauft,  unter  die  königliche  Direction  in  Elhei^- 
feld  kam. 

Inzwischen  war  bereits  mit  Gesetz  von  18ti2  die  Durcldnhrnng 
der  Ostbabn  von  Khstrin  dii^ect  bis  Berlin,  h3  km  langt  und  im 
Gebiet  der  Niedei-scblesisch-Märkiscben  Bahn  der  Bau  der  unter 
dem  Namen  „Schlesische  Gebirgsbahn'*  bekannten  Linie  Kohlfiu^t- 
Lauban-Rnhbauk-Dittersbach  -W'aldenburg  mit  Zweig  von  Lauban 
nach  Gr»rlitz,  151  km  lang,  liefohlen  worden,  durch  welch  Letztere 
die  StÄatseisenbahnen  in  dem  niederscblesischen  Kohlenrevier  Fuss 
fasst^n,  und  weiterhin  mit  Gesetz  vun  1805  die  7  km  lange  Hafen- 
bahn Danzig-Neufahrwasser^  sowie  der  Ban  einer  Bahn  von  Olden- 
burg nach  dem  neu  anziUegcnden  Kriegshafen  bei  Hei»i»ens  iWil- 
helmshaven)  am  Jadebusen,  52  km  lang,  angeordnet.  Diese  Strecken 
wurden  in  ihrer  ganzen  Ansdehnuiig  aber  alle  erst  18*>7  dem  Be- 
triebe übergeben,  weshalb  w^h"  sie  in  Eiicksicht  auf  den  von  uns 
mit  1805  gebildeten  Abschnitt  nicht  wie  die  anderen  Strecken  be- 
reites nach  dem  Baugesetz,  sondern  ei-st  nach  ihrer  Eröttnung  auf- 
geführt haben* 

Der  geographischen  Lage  wegen  wurde  die  Bahn  (Mdenboj^g- 
\Mlhelrashaven  der  grossberzuglich  oldenbnrgischen  St^aatsbahn  in 
Verwaltung  und  Betrieb  gegeben,  wobei  Preussen  für  Beschatfnng 
von    Betriebsmitteln    1174  800   Mk.    und    zur   Vergrossenmg    des 
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Bahnhofs  in  rudeiibnrg  750  000  Jlk  an  die  grossherzogliche  Kegie- 
ruiig  zahlte.  Die  näheren  Angaben  über  den  Betriebsüherlassiuigs- 
vertrag  sind  im  Artikel  über  die  oldenbiu-gischen  Staatsbahnen 
auf  Seite  (»87  enthalten. 

Von  den  1806  an  Preussen  gefallenen  hannoverschen  Staats- 
balinen  waren,  wie  schon  erwähnt,  die  Strecken  Göttingen- 
Arenshansen  nnd  Nörtheim-brann.sdiweigii^che  Frenze  hinter  Herzberg 
(Nüxei)  sowie  von  der  kurfürstlich  hessischen  Staatsbahnlinie  Bebra- 
Hanau  die  Strecke  Hei>ifeld-Hanaa  bei  ITebernalime  noch  im  Ban 
befindlich.  Hiervon  wiu^de  Uöttingen-Ai*enshausen  20  km  lang  1867, 
Northeim-Grenze  44  km  lang  1859  und  Hersfeld-Hauau  131  km 
lang  1866/68  eröffnet. 

Im  Bereich  dieser  Bahnen  baute  Preussen  auf  Grund  des  Ge- 
setzes von  1H6B  folgende  Linien:  eine  Zweigbahn  von  Herzberg 
nördlich  bis  an  die  brannschweigische  Grenze  hinter  Osterode» 
16,3  km  lang,  bei  gleichzeitigem  Weit-erbau  seitens  der  „Braun- 
schweigischen Eisenbalingesellschaft"  bis  Seesen  als  Abkürznngs- 
linie  für  den  Leii«zig- Bremer  Verkehr;  dieselbe  wurde  ls^70  eröffnet, 
aber  der  Braunschweigischen  P^isenbahngesellschaft  in  Betrieb  ge- 
geben; ferner  als  Zweigbahn  zui*  Bebra-Hanauer  Bahn  von  Elm 
südlich  bis  zur  bayerischen  Grenze  gegen  (lemfmden,  24y\  km  lang, 
zui^  Abkürzung  fiir  den  Verkehr  von  Bremen  und  IJaniburg  nach 
Bayern;  dieselbe  ist  1H72  eröffnet,  der  Betrieb  seitens  Preussens 
jedoch  bis  Gemünden  übernommen. 

Zu  den  nassauischen  Staatsbahnen  baute  der  Sl^it  auf  Grund 
desselben  Gesetzes  eine  H  km  lange  Zweigbahn  von  Limbiu'g  nörd- 
lich nach  Uadamar  behufs  Abfuhr  der  Braunkohlen  des  Westei- 
waldes,  und  von  Diez  ans  südlich  eine  11  km  lange  Zweigbahn 
nach  Zollhaus  ziu'  Erschliessung  des  Ahrthaler  Eisensteinreviers; 
Beide  sind  1870  eröÖYiet. 

Im  Gebiet  der  alten  preussischeu  Staat^bahnen  wtutle  mit  Ge- 
setz von  1807  auf  Kosten  der  köüiglichen  Berg  werk  Verwaltung  nnd 
der  Stadtgemeinde  Berlin  als  gemeinschaftlicher  Besitzer  der  Kalk- 
steinbiliche  bei  Rüdersdorf  zur  besseren  Ausnutzung  dieser  der  Bau 
einer  Zweigbahn  von  dort  nach  Station  Fredei*sdorf  der  Gstbahn- 
strecke  Berlin-Küstrin  genehmigt  und  diese  5  km  lang  1872  er- 
öffnet, sowie  ferner  bei  gleichzeitiger  Niederlegung  der  alten 
Berliner  Verbindungsbahn  der  einer  neuen  äusseren  Ringbahn  aii- 
geordnetj  wovon  die  Strecke  Moabit-Schöneberg  1B72,  die  ganze 
kreisförmig  geschlossene  Bahn  aber^  mit  den  Anschlüssen  nach  den 
Berliner  Bahnhöfen  43,54  km  lang  erst  1877  eröffnet  wurde,  und 
endlich  im  Saarbrücker  Kohlenrevier  die  Bahn  von  Saarbrücken  bis 
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an  die  damals  französische  Grenze  gegen  Saargemünd  zur  Aus- 
führung befohlen  nnd  diese  17  km  lang  1870  eröffnet.  Hier  über- 
nahm die  Staats  bahn  verwaltnng  1B69  auch  noch  den  Betrieb  anf 
der  bei  der  Canalisinmg  der  Saar  1H60  hergestelltt^n  2  km  langen 
Hafenbahn  von  Saarbrücken  nacli  MalsUtt. 

Das  nächste  Gesetz  von  1BB8  ordnet«  die  Verlängerung  der 
,,Schlesischen  Gebirgsbahn*'  v<m  W'aldenbnrg  nach  Alt\va.sser  zum 
Anschhiss  an  die  Breslau-Schweidnitz-Freibiirger  Eisenbahn  an, 
5  km  lang,  1B68  eröffnet,  fenier  zur  Verbindung  jener  mit  dem 
österi'eichischen  Bahnnetz  den  Bau  einer  Zweigbahn  von  Ruhbank 
an  die  Grenze  hinter  Lieban,  1k  km  lang,  1869  eröffnet,  sowie  im 
Gebiet  der  O^tbahn  den  Bau  der  Strecke  Thorn-lnt^terbnrg  mit 
fester  Weichselbrücke  hei  Thorn  zur  Erschliessung  dieses  östlichsten 
Landstriches  der  Provinz  Gstprenssen  sowie  aus  strategischen 
Rücksichten  als  Parallelbahii  zur  russischen  Grenze,  302  km  lang 
1873  eröffnet,  und  endlich  zur  Abschneidung  des  Winkels  bei 
Bromberg  den  Bau  der  Strecke  Schneidemühl-Dirschan,  183  km 
lang  1873  eröffnet.  Durch  die  nach  und  mich  ausgeführten  Ab- 
kürzungsbanten  der  Ostbahn  ist  die  Entft^rnnug  Kunigsherg-Berli)i 
von  694  km  in  1853  anf  589  km  in  1878  reduzirt 

ls71  wurde  laut  Vertrag  vom  12.  Juni  IBOH  der  2  km 
lange  Antheil  des  Grosshei*zogthums  Hessen  an  der  Frankfurt- 
Gffenhacher  Bahn  (cfi\  Seite  317)  seitens  Preussens  für  5tj8t)77  Mk. 
käuflich  erworben,  so  dass  diese,  nachdem  der  Frankfurter  Theil 
bereit«  isntj  an  Preussen  gekommen  war,  nunmehi*  ganz  dem 
preussischen  St^aat  gehört.  Hieibei  wurde  gleichzeitig  der  Bau 
einer  VerbindungscmTe  von  dieser  an  die  Main  -  Neckarbahn 
umi  die  Verlängermig  von  Ütfenbach  bis  Hanau  bezw.  erforder- 
lichen Falls  der  Bau  einer  neuen  Strecke  Frankfurt  a.  JM.- 
( »ffenbach-Hanan  angeordnet.  Es  ist  in  Wii-klichkeit  auch  eine  solche 
ausgeführt  nnd  21  km  lang  1873,  die  oben  erwähnte  3  km  lange 
Verbindungscnrve  aber  1870  eröffnet  worden.  Die  alte  Strecke 
Sachsenhausen'Gffenhach  dient  seitdem  nur  dem  Lokal  verkehr.  Diese 
Linien  wurden  1874  der  königlichen  Direction  der  Bebra-Hananer 
Bahn  unterstelltj  welche  hierbei  von  ('assel  nach  Krankfurt  a*  M, 
verlegt  wurde  und  die  Benennung  , .Königliche  Direction  der  Frank- 
furt-Bebraer  Eiseid)abü*^  erhielt. 

Von  imn  an  bringt  fast  jedes  Jahr  Gesetze  über  Staatshahn- 
banten  bezw.  später  iiher  Verstaatlichungen  von  Privatbahnen, 
weshalb  wir  hinfort  die  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  in  chro- 
nologischer Reihenfolge  behandeln  werden,  wenn  hierdurch  auch 
Bographisch  Kreuz-  und  Qneratige  entstehen. 
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1872 

wurde  mit  Gesetz  vom  25*  MäiTi  der  Bau  folgender  Linien  an- 
geordnet: 

Tii»it'MenieI,  um  auch  den  dortigen  Hafen  der  reicheu  Getreide- 
ausfuhr uns  Husstand  dienstbar  zu  machen^  1)4  km  lan^,  1B75  er- 
öflnet,  im  tiehiet  der  Üstbahn  gelegen,  mit  deren  Linien  aber  nur 
durch  die  Privatbahii  Tilsit-Inyterluirg  verbunden. 

Arnsdorf- Gassen  zur  Abkürzung  der  Linie  Berlin  *  Breslau 
durch  Abschneidung  des  Whikels  bei  Kohlfiu*t,  93  km  lang,  1875 
eröffnet. 

Bebra-Friedland  (vor  Göttingen)  als  nöniliche  Fortsetzung  der 
Bebra-llanauer  (Bahn  um  für  den  Verkehr  nach  Norden  den  Bogen 
über  Gassei  abzuschneiden )»  und  hieraus  ein  Zweig  von  Niederbone 
nach  der  Fabrikstadt  Kschwege,  zusammen  70  km  lang  1876 
ertiftViet. 

Von  Burbach  bei  Saarbrücken  nacli  der  Saarhafenstatioii 
Malstatt,  2  km  lang  1875  eröffnet. 

Ferner  erwarb  der  Staat  laut  Gesetz  vom  3.  Mai  1872  mit 
Rechnung  vom  1 .  Januar  desselben  Jahres  die  Tannusbahn  (cfr.  Seite 
502  u.ff.)  in  der  Linie  Frankfurt  a.  M. -Kastei- Wiesbaden  nebst  Zweigen 
nach  Soden  und  nach  Hieberich,  50  km  laug,  für  8  588  533  Mk. 
und  irebernahme  der  Anleihen  mit  umlaufend  1422  0ij(j  Mk.  als 
8elI}stsL'hidduer,  während  ihm  an  Fonds  938  757  Mk,  zufielen.  Die 
Bahn  wurde  der  köidglichen  Directiou  in  Wiesbaden  unterstellt. 

1873 

wurden  mit  Gesetz  vom  II.  Jimi  Iblgende  Linien  zur  Ausführung 
befohlen: 

Berlin  -  W^etzlar  -  Coblenz  -  Trier  -  Grenze  gegen  Lothiiugen  in 
Richtung  aid'  Metz,  Der  Staat  schaffte  sich  hierdurch  eine  eigene 
kiir>;cste  Linie  vim  htiher  strategischer  Wichtigkeit  und  eri'eichte 
durch  dieselbe  gleichzeitig  eine  eigene  Verbindung  zwischen  seinem 
östlicljeu  und  westlichen  Bahiicmuidex.  Die  Trace  dieser  Bahn 
setzt  sich  wie  folgt  zusammen:  Berliu-Blaukenheim  mit  Flbbrücke 
btii  Baiby,  105  km  Neubau  isli}  eröffnet  (hiervon  ist  die  kurze 
Theilstrecke  uSamlersleben-HetLstedt  lieruits  1877  (M'ötfuet  und  bis 
zur  Fertigstellung  der  ganzen  Linie  an  die  Magdeburg  •  Halber- 
städter Eiseubahugesellschaft  in  Betrieb  gegebeu  worden);  Blanken- 
heitu-Leinefelde  unter  Legung  eines  besonderen  Gleises  auf  dieser 
Theilstrecke  der  damals  noch  in  Privatbesitz  befindlichen  Ualle- 
Gasseler  Zweigbahu,  welche  der  Staat  ans  dieser  Veranlassung  aber 
1876  zu  Eigenthum  erwai^b;  Leinefelde -Eschwege,  46  km  Neubau 
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1880  eröttnet;  Eschwege- Niederhone  bereit»  1872  al«  Zweig  der 
StaatübalmUiiie  Bebra-Fiiedland  zur  Ausführiini^  befolilen  imd  1876 
eix3ffn6t;  Niederhüiie-lYeysa,  80  km  Neubau  1^7^)  eröttnet;  Treysa- 
LoUar,  preussische  Tlieilstrecke  der  Main-Weserbalin;  LoUar- 
Wetzlar,  18  km  Neubau  1878  eröftViet;  Wetzlar-HoheiirUeiu,  Strecke 
der  jetzt  preussischen  und  ehemaligen  uassauiseheu  Staatsbahn; 
Hühenrheiii-Horchliein^Rheiubrücke-Cohleuz-JIcmelbrricki -Gülz-Trier- 
lotliringiöche  Grenze,  auch  mit  deni  Namen  Moseltmlin  bezeiclinetj 
1Ö7  km  Neubau  1879  eröttnet.  Auch  schuf  sicli  der  Staat  durch 
den  Theil  Berlin -Eschwege  mit  Eininündung  in  die  Strecke  Fried- 
land-Bebra-Hanan  eine  eigene  Berlin -Frankfurter  Runte  in  Cuncur- 
renz  zu  der  damals  von  Berlin  bis  Bebra  noch  in  Privathänden  l)e- 
ttndlichen  Eonte  durch  Thüringen, 

Hanau- Friedberg,  :iH  km  lang  18H1  eröffnet,  zur  Abkürzung 
tiir  den  Verkehr  vom  Rhein  iiber  iTiesseu  nacli  Bayern; 

Ottbergen-Northeim  zur  Verbindung  der  westfälischen  mit  der 
hannoverschen  Staatsbaliu  und  weiter  ndt  der  Halle-Casseler  Bahn^ 
aus  Concnrrenzrück sichten  gegenüber  der  Bergiscli-Märkiscben  und 
Braunschweigischen  Bahn   gebaut   und   04  km  lang   1878  eröttnet; 

Welver  (an  der  Strecke  Hamm-Soest)  -  Dortmund .  um  diese 
iudustriereiche  Stadt  in  das  Staatsbahnnetz  zu  ziehen  und  Fürs 
im  Ruhrkühlengebiet  zu  fassen,  3li  km  lang  187*»  eröttnet, 

Saarbrncken-Schleifmühle-Neunkircben  (Fischbachbahu)  dui'ch 
das  Fisclibacbthal,  mit  Abzweigung  nach  der  SaarhafensUtion 
Malstatt,  zur  Ausnutzinig  der  in  diesem  Thal  neu  erschlossenen 
Kolilengruben,  zusammen  29  km  lang  1879  eröttnet, 

1874 

wurde  mit  Gesetz  vom  17,  Juni  der  Bau  angeordnet  für: 

Insterburg-Lyck  zum  Anschluss  au  das  russische  Bahnnetz  im 
Intei'esse  des  Meuieler  Hafens,   119  km  laug,    1879  eröttnet. 

Jabh)nöWü-Graudenz-Laskowitz  mit  fester  Weichselbrücke  bei 
Grandenz  zur  Verbindung  der  Bahnen  des  recht4:in  und  Unken 
Weichselulers  nntereinaiuier,  52  km  hang  1871)  eröttnet. 

Posen-Schneidennihl-Neust-ettiu-ZoIlljriick-Stulp-SttjliHunnde  nnt 
Zweigen  von  Neust^ittin  nach  Belgai'd  (Colberg)  und  von  Zrdlbrück 
nach  Kiigenwalde,  zur  Hebung  der  drei  Üstseehäien  Golberg,  Rügen- 
walde und  Stolpmünde,  incL  Hafcngleise  388  km  hing  1879  eröttnet. 

Gteiclizeitig  nind  alle  diese  Bahneji  aus  dem  Bestreben  heraus 
beschlossen,  Abfuhi^wege  für  die  an  Land-  und  l^'urstwirthscbaft 
reichen  Gegenden  zu  schatten  und  dadurch  den  Wohlstand  dieser 
zu  heben. 
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Dittersbacli-Glata  als  Verlängerung  der  Schlesischen  Gebirgs- 
bahn zum  Anschluss  an  die  oberschlesische  Bahnstrecke  Breslau- 
Glatz-risteiTeicbisclie  Grenze  liioter  Mittelwalde  behufs  Herstellung 
einei-  neuen  Verbindung  zwisclien  Berlin  und  Wien.  Ausserdem 
beiluden  sicli  bei  Station  Neurode  Kohlengruben;  51  km  lang  188Q 
eröffnet. 

WaMkappel  (an  der  Berlin -Wetzkir er  Bahn) -Gassei  zwecks 
Her^tBllun^  dner  eigenen  Linie  Berlin  -  Cassel ,  bei  gleichzeitiger 
Krschliessung  des  hoher  Eutwickelung  falligen  Industriebezirks  bei 
Ahnerode,  no  km  lang  18H0  eröffnet. 

Dortmund-Bortelscliwiiigh-Bismarck-Hugo-8terkrade  mit  Zweig 
von  Bodelachwingh  nach  Mengede  als  Fortsetzung  der  Bahn  von 
Welver  nach  Dortmund»  um  init  eigener  Linie  in  dem  Ruhrkohlen- 
revier weiter  vtu^zudringen,  52  km  laug  1K78  HO  eröffnet. 

Aui^serdem  wurde  in  demselben  Jahre  mit  Allerhöchster  Ca- 
binetNordre  vom  2tJ,  Februai*  die  Militärbahn  Berlin-Zossen- 
S p6 r en  b er g- Seh i e ss p  hi tz  zur  Austuhnmg  befohlen ,  beziiglich 
welcher  wir  auf  den  besonderen  Artikel  Seite  0i>8  verweisen.  Die- 
selbe ist  40  km  lang  1875  eröffnet  worden. 

1875 

kaufte  der  Staat  die  schon  bei  Beginn  des  Baues  in  Uoncurs  ge^ 
ratheuen  Pri vatnnternelunungeu  Be r  1  i n e r  N or d ba h n  (cfr.  Seit-e 
25H)  und  Pommersche  Centralbahn  (clV,  Seite  4(i3)  und  baute 
dieselben  aui"  Staatskosten  aus.  L'iii'  die  Berliner  Nordbalin  Berlin- 
Stralsund  zahlte  er  (i  000  000  Mk,;  dieselbe  wurde  222  km  lang  1878 
eröffnet  und  der  königlichem  Dii'ecticm  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  in  Berlin  unterstellt.  Für  die  Pnnunersche  Centralbahn 
Wangerin  (Kuhnow)- KunitÄ  zahlte  er  2  250  000  Mk.;  dieselbe 
wurde  141J  km  lang  1878  eröffnet  und  der  königlichen  Dii-ectioii 
der  Üstbahu  in  Bn>mberg  unter,stellL 

1876 

erwarb  der  Staat  laut  Gesetz  vom  7.  Juni  per  1,  desselben  Monats 
die  der  Magdeburg-Lei|»i5iger  Eisenbahngesellschaft  gehörige  Halle- 
rasseler  Zweigbahn  in  der  Linie  Halle-MiiudeUj  von  welcher  eine 
längere  Strecke  in  die  Trace  der  Berlin-Wetzlarer  Bahn  liel^  und 
ausserdem  die  dei-selben  Gesellschaft  geliörige  Zweigbahn  Nord- 
hausen -  hannoversche  Grenze  gegen  llerzberg  (Niixei),  welche  er 
bereits  als  Theilstrecke  der  Linie  Nordhausen- Northeim  im  Betrieb 
gehabt  hatte,  Ftti"  beide,  21H  km  lange  Liinen  zahlte  er 
42  095  481]  Mk,  Hiervon  wm*de  die  Halle-Casseler  Linie  der  köuig* 
liehen  Direction  der  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  in  Frankfurt  a  M*, 
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fordlmuBen^hannöversclie  Gi*e.iize  ilagegen  der  Di]*e,ctioii  der  hau- 
növei^chen  Staatsbalin  in  Hannover  outerstrellt  (clV.  Öeite  4i>r>j, 

1877 
ttbeniahm  der  Staat  Verwaltung:  und  Betrieb  der  Halle-Sorati- 
Gubener  und  der  Berlin -Dresdener  Privatbalin  a  conto  tler 
betreftenrten  *Teseltscbafteu,  wobei  Beide  zunächst  der  königlichen 
Direction  der  Niedersddesisch-Märkiscben  Eisenbahn  in  Berlin  unter- 
stellt wurden.  Ferner  veiiligte  er  den  Bau  einer  \'erbindungscurve 
zwischen  der  Berlin -Wetzlar- Trier- Balni  und  der  Linie  Trier- 
Saarbiicken  bei  Conz,  2  km  lang,  1878  eröffnet. 

1878 

übernahm  der  Staat  \iür  1.  Januar  auf  Grund  des  ans  der 
Zinsgarantie  ilim  zustehenden  Reclites  Verwaltnng  und  Betrieb 
der  Berlin-Stettiner  Eisenbahngesellschatt  geluirenden  „  llinter- 
pommerschen  Bahuen*'  in  der  Strecke  Stargard-Köslin-I*anzig 
mit  Zweig  nach  l.'olbeig  und  unterstellte  sie  der  königlichen  Di- 
rection der  Ostbiihn  in  Brombei'g. 

In  demselben  Jahr  übernahm  er  ferner  die  alleinige  Weiter- 
fiihrung  de«  Baues  der  Berliner  Stadtbahn  (ctr.  Seite  2i79)  auf 
Staatskosten;  dieselbe  war  ursprünglich  als  Privatunterneiimen  ins 
Leben  gerufen,  wobei  sieh  der  Staat  finanziell  betheiligt,  sowie  den 
Bau  auf  Kosten  der  verschiedeneu  Tlieilhaber  1875  iibernonunen 
hatte,  doch  waren  die  betreffenden  Gesellschaften  zurückgetreten, 
worauf  der  Staat  das  Unternehmen  allein  tlurcliführl^^  und  die  11 ,2*1 
km  lange  Strecke  1882  eröffnete. 

Durch  die  in  dieser  zweit^en  Periode  fertiggestellten  und  in 
AngriÖ'  genommeneu  Neubauten  sowie  durch  den  Ankauf  der  oben 
aufgefiihrten  früheren  Privatbahneii  erhielt  das  Staatsbaluinetz  einen 
Zuwachs  von  ;3473  km  durchgehender  Linien,  wozn  noch  an  Zweig» 
bahnen  nach  den  Kohlengrubeu  des  Saarbrücker  Reviers,  an  Hafen- 
bahnen in  Elbiiig,  Meniel  und  Königsberg  sowie  an  Verbindungs- 
bahnen auf  Station splützen  mit  verscliiedenen  Bahnhöfen  (ausser  der 
schon  oben  eingerechneten  Berliner  Ringbahn)  65  km  kommen. 
Durch  Neuvermessungen  ist  im  Lauf  der  Jahre  ein  Mehr  von  in  km 
festgestellt,  während  andererseits  die  abgebrochene  alt^  Berliner 
Verbindungsbahn  mit  1 1  km  in  Abzug  zu  bringen  ist.  Somit  ergiebt 
sich  ara  Schhiss  dieser  zweiten  Peritjde  eine  Ausdehnung  des  StAats- 
bahnnetzes  auf  5470  km  in  Betrieb  stehender  und  auf  kh8  km  im 
Bau  befindlicher  Linien.  Das  Ihr  die  Ersteren  verwendete  Anlage- 
capital  liezittert;e  sich  auf  1  294  082  000  Mk*,  mithin  pro  1  km  auf 
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2:^0  580  Mk.,  wobei  die  aus  den  Betriebsüberschftssen  verwendeten 
Summen  nicht  einbegriffen  sind. 

Wir  kommen  nnn  zu  der  dritten,  bis  auf  die  Gegenwart  | 
reichendeu  Periode  der  prenssisclien  Staatsbabneru  In  dieser  steht  | 
der  bedeutende  Zuwachs  durch  die  VersiaaUicbnng  der  grossen 
Privatbabnen  im  Vordergrund,  doch  wird  auch  die  eigene  Ban- 
tbätigkeit  des  Staats  zum  inneren  Ausbau  des  Netzes  mit  gleich 
grosser  Energie,  hauptsächlich  durch  Einfügen  von  Bahnen  unter* 
geordneter  Bedeutung  (Secunflärbaliuen)  durchgeführt. 

1879 

brachte  die  ersten  grossen  EisenbahnverBtAatlichungen  und  zwar 
diejenige  der  Berliu-Stettiner»  der  Köln-Mindener,  der  Magdeburg- 
Ualherstädter  nnd  der  Hannover- Altenbekener  Eisenbahn, 

Die  Berlin -Stettiner  Eisenbahn  mit  den  Hinterpommer- 
schen  und  Vorpomraerachen  Bahnen,  in  den  Linien  Berlin-Stettin- 
Stargard  mit  Zweigen  von  Eberswalde  über  Freienwalde  nach 
Frankfurt  a.  0,  und  von  Augernuiude  nach  Freienwalde,  St^irgard- 
Köslin-Danzig  mit  Zweig  nach  Colberg^  Angennünde-Pasewalk- 
Sti-alsuud  mit  Zweigen  Stettiii-Pasew^alk-mecklenburgisehe  ürenze, 
nach  Wnlgast  und  nach  Swineuiünde  in  einer  Uesammtlange  von 
y54y4  km  einschliesslich  der  Haleubalmeu  in  Nieder-Fiuow,  Colberg, 
Wülgast^  (Treifswald  und  fc^tralsund.  —  Der  Kaufpreis  stellte  sich 
(bei  vorheriger  fester  Rente  von  i'Y^  %  an  die  St.-Aciien)  auf 

02  14"»  000  Mk,  in  4  proc.  Staatsschuldverschreibungen 
10  357  500     „      in  4 V.,  proc.  ,.  „ 

Summa  72  502  500  Mk.  tiir  die  St.-Äctien  im  Betrage  von 
02  145  000  Mk.  und  Uebernahme  der  Anleihen  mit  umlaufend 
120HH2  300  Mk,  während  dem  Staat  an  Fonds  9  452  580  Alk.  zu- 
fielen. Die  Balm  ging  laut  Gt-isetz  vom  20.  Dezember  1871J  mit 
Rechnung  vom  1.  Januar  desselben  Jalu'es  am  1.  Februar  IBHO  in 
Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  üben  Auf  die  Dauer  der 
Ueberleitungsperiode  wurde  für  die  Stammstrecken  und  die  Vor- 
pommerschen  Bahnen  eine  besondere  königliche  Dij-ection  einge- 
setzt, diese  IHHl  aber  der  königlichen  Direction  Berlin  unter- 1 
stellt,  während  die  llint-eri)omniei*schen  Bahnen  nebst  Fortsetzung^! 
bis  Datr/jg,  welche  bereites  ab  187k  in  Staatsverwaltung  a  conto 
der  (.lesellschart  waren^  bei  der  königlichen  Direction  in  Bromberg 
verVilieben.  1HS5  erwarb  der  Staat  bei  gleichzeitiger  Uebernabme 
der  Anleihen  als  Selbstschulduer  das  ganze  Unternehmen  zu  vollem 
Eigentbum,  Bezüglich  der  selbstständigen  Angerraünde-Schwedter 
Bahn,  welche   in  Verwaltung   der  Berlin-St^ttiner  Bahn   gestanden 
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hatte,  tmt  der  Staat  in  den  Betriebsvertrag  ein.     Concessioneu  für 
Neubauten  standen  nicht  mehr  offen  (cfr,  Seite  271  u»  ttV). 

Die  Kühi'Mindeiier  Eiseubalin  in  der  Hauptstrecke  von 
der  prenssisch-buekebnrgischen  Grenze  östlicli  von  Minden  über 
Oberhansen  und  I>eutz  nach  Köhi  mit  fester  Rheinbrücke  daselbst, 
nebst  Zweigen  von  Oberhausen  nach  Rnhrort  und  an  die  liol län- 
dische Grenze  liinter  Emmerich,  in  der  Linie  Deutz-Giessen  mit 
Zweig  nach  Siegeu  und  in  das  Eibacber-  und  Scheide thal,  in  der 
Emscherthalbahu  von  Dortmnnd  nach  Ruhrort,  und  endlich  in  der 
Liiue  Veulo- Wesel- Hamburg  mit  Zweigen  nach  Bocholt,  nach  Wanne 
bei  Eäseu  imd  mit  der  Verljindnngscnrve  Kirch weyhe-Sagehorn  zu- 
samuieu  1145,7  km  incL  zahlreicher  Ansclünssgleise.  Der  Kaufpreis 
stellte  sicli  (bei  vorheriger  feister  Rente  von  0  ^^  an  die  Stamm- 
Aetien)  anf 

175  500  000  Mk.  in  4  proc.  Consols,  und  an  Cunvertirungs- 
prämie  1170  000  Mk    baar 

Summa  170  670  000  Mk,  für  die  St.-Actien  Ä  und  B  incL  der 
Stäatsactien  im  Ge^amratbetrage  von  zusammen  117  0lmkmu>  Mk. 
and  Ue hernähme  der  Anleihen  und  schwebenden  Schiüden  mit  nm- 
laufend  831»  619  233  Mk.,  während  dem  Staat  an  Fonds 
17  491489  Mk.  znlielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  20.  De- 
zember 1879  mit  Rechnung  vuu»  L  tTanuar  desselben  Jahres  am 
1.  Februar  1880  in  Verwaltung  und  Betrieb,  und  am  L  Januar  1886, 
bei  gleichzeitiger  Ueberuahrae  der  Arileiiieu  als  Selbstschnldner,  in 
das  volle  Eigen thnni  des  Sütates  über.  Für  die  Uebergaugsperiode 
erhielt  dieselbe  eine  besondere  königliche  Direction.  Bei  der  spä- 
teren anderweitigen  Organisation  wurde  die  Linie  Bremen'Hainbnrg 
von  dieser  abgezweigt  und  der  königlichen  Eisenbahndirection 
Hannover  einverleibt,  w^ährend  die  besondere  königliche  iJireciion 
derKöhi'Mindener  Eisenbahn  nunmehr  den  Namen  „Königliche  Eisen- 
bahndirection Köln  rechtsrheinisch**  erhielt.  Die  bei  Verstaatlichnng 
noch  im  Bau  1>etuidlichen  Zweigbahnen  Herford-Detmold  und  (Jber- 
hausen-Bottroi)  wnrden  28,  bezw.  4  kui  lang  erst  1880  bezw.  18H1 
dem  Betriebe  übergeben.  Weitere  Conceasionen  standen  niclit 
nflfen  (cfr.  Seite  359  u.  C). 

Die  Magdeburg-Hai ber Städter  Eisenbahn  einschliesslich 
der  früher  selbstständig  gewesenen  Anhalt/ K(>then  -  Bend)urger, 
Magdebnrg-Wittenbergescheu  und  Magdeljurg- Leipziger  Kisenbahn 
in  den  Luden  Magdebnrg-Oseherslehen-Halberstadt-Thaleund  Kotlien- 
Benibnrg  -  Vieneubiu*g  -  Langeisheim  -  Clansthal  mit  Zweigen  nach 
Gerlebogk,  nach  Stassfurt,  nach  Halle,  nach  Ballenstedt  und  nach 
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Wernigerode,   in    der   Liide   Leipzig-nalle-Magdeburg-Witteiibergö 
iiüt  Zweig    von   Biendorf  nach   Stassfiu't   und    nach   Lüdderbm-gt  J 
und   in   der  Linie  Berliii-Lehrte   mit  den  Zweigen  StendaUJeken 
und  Oebisfelde-Magdebnrg   in   einer  Gesammtlange   von  1008,5  km 
einschlit^sslich  der  Verbin<liingsbahnen  bei  Magdebnrg,  Bnckau  undj 
Halle.  —  Der  Kaufpreis  stellte  sich   (bei   vorheriger   fester  Rente  j 
von  G^y   au  die  St,-Actien  A,  3Va7o    ^'^    ^^^^  St. -Actieu  B    nnd 
5^0  au  die  St*Actien  C)    auf  121725  000   Mk.    in    4  proceutigeii  j 
Conaolö    für    die    St.-Äctien    Ä,    B   und    C,    Im    Betmge     von! 
104  400  000  Mk.,  Uebernahme  der  alten  Anhalt  Kothen-Beniburgerj 
St.-Actien   bei   umlaufend    1065  000  Mk,    mit  27, 'Vn  f^^^ter    Rente] 
und  Aniüi*tisation    und    Uebeniahuie   der    alten  Magdeburg-Witten- 
bergeseben iSt.-Actieu  bei  umlaufend  12  487  200  Mk,  mit  3  "/o  fester] 
Rente  und  Amortit^ation,   sowie  Uebernahme   der    sämnjtlichen  An-| 
leihen   mit   nmlanfend    208  805  loo  Alk.,   einsrhliesslich   derjenigen] 
der   beiden   letztgenannten    Bahnen,    während    dem   Staat    hierbei] 
Actieu    der    Hannover-^Utenbekener    Eisenbahn    im    Betrage    von] 
21707  700  Mk.  und  an  Fonds  im  Ganzen  14  032  890  Mk,  znfielen. 
Die  Hahn  ging  laut  Gesetz  vom  20.  Dezember  1879  mitKechnung' 
vom  1.  Januar  desselben  Jahres  am  1.  Februar  1880  in  Verwaltung 
nnrl  Beirieh  und  am  1.  Januar  \HHii   in   das    volle  Kigenthum   des, 
Staates  über  bei  gleichzeitiger  Üebernaltme  der  Anleihen  als  Selbst- 
schiüduer.     Für  die  Uebergangsperiode  erhielt  dieselbe  eine  beson- 
dere königliche  Direction,  wnrde  dann  abei-  mit  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Bahn  mm  Directionsbezii'k  Magdeburg  vereinigt. 

Die   beziiglich    der  Verwaltung    und    des  Betriebes    mit    der 
Magdel>nrg  •Halberstädter     Baliii     fuHionirt    gewesene     Hannovei'- 
Altenbekeiit^r  Bahn  erwarb  der  Staat  gleichzeitig   mit    dieser^    und 
die   der    freien  Stadt   Bremen    gehörende  Linie    l^elzen-I^ngwedel  | 
(w^elche  bisher  von  jener  betrieben  worden  war)  nahm  er  zunächst ' 
seinerseits  ebenfalls  in  Betrieb,  bis   er  1884  auch   diese  zu  Eigen* 
tlium  erwarb.     Die   von    der  Privatgesellschaft   bei'eits  begonnene 
Liide   Saiigerhausen-Erlurt  68  km    laug   und   Stassfnrt-Blumenberg 
30  km  lang,  sowie  die  Anschlusscurve   au   die  Berliuer  Stadtbahn 
wurden   unter   Staatsverwaltung   1881   bezw.    1882    eröffnet     Die  i 
ausserdem  nocli  coneessiunirt  gewesenen  Linien  Hess  der  Staat  als 
entbehrlich  unausgeführt  (cfr.  Seite  o94  u.  IL). 

Die  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn  in  der  Stauim- 
strecke  Ilannover-Altenbeken  mit  Zweigen  nach  Küclieiigarten  und 
nach  Haste  und  der  dieselbe  schneidenden  Linie  ürauIud-Hamein- 
Löhne  mit  zusammen  287  km*  Diese  Bahn  erwarb  der  Staat  ohne 
vorherige  Reutenzahbing  durch  sofortige  Baareinlusung  der  Actieu, 
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Von  diesen  waren  iliin  mit  der  Magdebiu^g-Halberstädter  Haha  be- 
reits fiir  21  707  700  Mk,  zugefallen,  für  987  OOO  ITk,  befanden  sich 
noch  im  Tresor  der  Gesellschaft,  für  die  im  freien  Verkehr  befind- 
lichen im  Betrage  von  82  805  300  Mk,  aber  zahlte  er  —  mit  18  7o 
fiir  die  St.-Actien  imd  30%  fm-  die  St.-Pr.-Äctien  —  8621370  Mk. 
und  kündigte  die  im  Umlauf  befindlichen  Pr.-Obligatiouen  mit 
40  013  100  Mk.  sofort  per  1.  Juli  1880.  An  Fonds  fielen  Dim  lün- 
gegen  1  292  543  Mk.  zu.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  20.  De- 
zember 1H79  mit  Rechnung  vom  1,  Januar  desselben  Jahi^es  am 
L  Februar  1880  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  April  1881 
in  das  volle  Eigenthmu  des  Staates  über,  tSie  wurde  der  könig- 
lichen Dii'ection  in  Hannover  einverleibt^  innerhalb  deren  sie  ein 
besonderes  Betriebsamt  in  Hannover  bildet.  Concessionen  standen 
noch  oöen  fiii^  Grauhof-Goslar  und  Hildesheini-Brauuschweig,  Die 
erstere  Strecke  wurde  scldiesslich  seitens  der  Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft,  die  letztere  aber  vom  preussischeu  Staat 
ausgefnln-t  und  jene  1883,  diese  aber  erst  1888/89  eröffnet  (cfr.  Seite 
343  u,  ffO. 

1880 
brachte   die  Verstaatlichung   der  Eheinischen,   der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  und  der  Hombni'ger  Eisenbahn   sowie   den  Kauf  des 
hessischen  Antlieiis  an  der  Alain-Weserbahn* 

Die  Rheinische  Eisenbahn^  einschliesslich  der  früher 
selbststandig  geweseneu  Bonn-Kolner  und  Köln-Krefelder  Bahn,  in 
der  Stammstrecke  Köln-Aacheu-Herbesyial  mit  Zweigen  nach  Als- 
dorf und  nach  Eupen,  in  der  linksrheinischen  Linie  von  Binger- 
brück  im  Süden  über  Köln  nach  der  holländischen  Grenze  gegen 
Nym wegen  und  Zevenaai*  im  Norden,  mit  Zweigen  an  die  hollän- 
dische Grenze  gegen  Veulo,  nach  Viersen  und  nach  Kheydt,  sowie 
von  Neuss  nach  Düren  (au  der  Stammstrecke)  und  von  Andernach 
nach  Niedermendig,  in  der  Eifelbahn  ivöln- Trier  mit  Zweig  nach 
Quiut  und  der  Verbindungslinie  Euskirchen-Düren  nach  der  Stamm- 
sU'ecke,  in  der  rechtsrheinischen  Linie  von  Überiahnstein  im  Süden 
über  Düsseldorf  bis  Duisbui-g  im  Norden  und  weiter  nach  Nordosten 
bis  Quakenbrück  mit  den  in  Düsseldorf  uud  Duisburg  abzwei- 
geuden  Linien  durch  das  Rulirkohlenrevier  bis  Dortmund  nebst 
Zweigen  aus  der  nördlichen  nach  den  Kolüengruben  und  Hütten- 
werken bei  Oberliausen,  Steele,  Ält-enessen,  Gelsenkirchen»  Wanne 
und  mit  noch  mehreren  kleineren  Industriezweigbahnen,  sowie  mit 
einei*  Verbindungsbahn  von  Duisburg  nach  den  linksrheinischen 
Linien  bei  Krefeld  und  mit  einer  Zweigbahn  nach  Siegbui'g,  bei 
einer  Gesammtlänge    von   1354    km.  —  Feste    Eisenbahnbrücken 
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über  "den  [Rhein  befinden  sich  zwischen  Coblenz  und  Elu^enbreit- 
stein  sowie  bei  Rheinhauseii  in  der  Linie  Diüsburg-Krefeld,  imd 
Danipftrajecte  über  den  Rhein  bei  Bonn  sowie  bei  Elten  in  der 
Linie  nach  Zevenaar.  —  Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  vorheriger 
fester  Rente  von  ü  %  ^'^  *li^  älteren  St.-Actieu  und  8t.-Pr.-Actieu, 
einschliesslich  der  alten  Bunn-Köliier  Äctien,  von  5  Vo  ^n  die  jün- 
geren St,*Actien  von  1S79,  und  von  4  ^o  ^n  die  St.-Actien  Lit.  B) 
aul'  zusammen  364  952  250  Mk.  in  4  procentigen  Consols,  und 

1 122  930  „  ponvertirnngsprämie  an  die  nicht 
garantii*ten  Stamm-  und  St,-Pr.- 
Actien  einschliesslich  der  alten 
Bonn-Kölner  Actien 
37  500  000  ,,  an  die  St,-Äctien  B  in  4  procentigen 
Consols 


Summa  403  575  180  Mk.  und  Uebernahme  der  Anleihen  ein- 
schliesslich derjenigen  der  ehemaligen  Bonn-Kölner  und  Köln-Kre- 
felder  Bahn,  Im  Ganzen  waren  hiervon  ult.  1879  noch  im  Utnlanf 
175  780  400  Mk.  An  Fonds  fielen  dagegen  dem  Staat  49  753  940  Mk. 
zu.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  14.  Februar  1880  mit  Rech- 
nung ab  1.  Januar  am  1.  April  desselben  Jahres  in  Verwaltung 
und  Betrieb,  und  am  1.  Januar  1886,  bei  gleichzeitiger  Uebernahme 
der  Anleihen  als  Selbstschuldner,  in  das  volle  Eigenthum  des 
Staates  über. 

Zunächst  wurde  derselben  für  die  Uebergangsperiode  eine  be- 
sondere königiiche  Direetion  gegeben,  dann  aber  die  Linien  theils 
der  königlichen  rechtsrheinischen,  theils  der  königlichen  links- 
rheinischen Direetion,  Beide  mit  Sitz  in  Köln,  und  theils  der  könig- 
lichen Dii'ection  in  Elberfeld  unterstellt.  Die  von  der  Gesellschaft 
noch  in  Bauaugrüf  geuonnneneii  Zweigbahnen  von  Niederm endig 
nach  Mayen  9  km,  von  Bonn  nach  Euskirchen  33  km,  von  Re- 
magen nach  Ahrweiler  13  km,  von  Löttringliansen  bei  Horde  über 
Annen  und  Witten  nach  Laugendreer  13  km,  von  Lintorf  nach 
Duisburg  5  km,  die  Dortmunder  Verbindungsbahn  4  km  und  die 
Stoiberger  Thalbahu  ebenfalls  4  km  lang  wurden  erst  unter  Staats- 
verwaltung 1880,  die  Letzte  1881  erüttnet.  Von  den  ausserdem  der 
Gesellschaft  concessiouirt  gewesenen  Linien  baut-e  der  iStaat  noch 
Wichlinghansen  (bei  Barmen) -Hattingen  22  kui  lang,  Bochum- 
Weitmar  6  km  lang,  die  untere  Westerwaldbahn  von  Engei-s  nach 
Limburg  behufs  Absclmeidnng  des  Winkels  bei  Uoblenz  und  zur 
Eföchliessung  des  unteren  \\  esterwaldes  mit  Zweigen  nach  ürenz- 
hausen  und  nach  Alten kiixheu,  zusammen  93  km  lang,  sämmtlich 
1884  als  Secuntüirbahnen  eröönet.     Die  übrigen  noch  offen  stehen- 
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de»  Concessjowen  Hess  der  Staat,  als  mir  aus  CoiiciiiTeiisn'ücksichteii 
entstaüdeii,  nnausgefiikrt  (cfr.  Seite  470  u.  Ü".), 

Die  Berlin-Potsdam-Magdeburg^er  Eisenbahn  in  der  Linie 
Berlin-Magdeburg- Jei^lieini  mit  der  Wanuseebalin  bei  Potsdam  und 
der  Zweigbahn  von  Eilsleben  Radi  Helmstedt»  sowie  in  der  Linie 
Magdebiirg-anlialtische  Grenze  gegen  Zerbst  mit  zusammen  200,io  km. 
—  Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  vorheriger  fester  Rente  von  4  ^o 
an  die  St,-Actien)  auf  fiöOOOOOO  Mk.  in  4procentigen  Consols  und 

dOQ  QQQ     ,,     CQnvertirung8pi*ämie 

Summa  60  000  000  Mk,  fiir  die  St,-Actien  im  Betrage 
an  60  000  000  Älk.  und  LJeberuahme  der  Anleihen  mit  nmkuifend 
■^67  G29  750  Jlk.,  w^ähreiul  dem  Staat  an  Fonds  5  ISS  47*>  Mk.  und 
ausserdem  die  von  der  Berlin  -  Potsdam  -  Magdebiu'ger  Gesellschaft. 
übernommenen  St^-Actien  der  Braunschweigischen  Eisenbahngesell- 
schaft im  Betrage  von  18  000  000  Mk.  zutielen.  Die  Bahn  ging  laut 
Gesetz  vom  14.  Februar  1880  mit  Rechnung  ab  L  Januar  1879 
am  L  April  1880  in  Verwaltung  und  Betrieb,  und  am  L  Januar 
1883,  bei  gleichzeitiger  Uebeniahme  der  Anleihen  als  Selbst- 
schuldner, in  das  volle  Eigenthum  des  Staats  über  und  wurde  der 
königlichen  Eisenbahndirection  in  Magdeburg  uuterstellt.  Die  der 
Gesellschaft  bereits  concessionirt  gewesene  Anschlusslinie  an  die 
Stadtbahn  kam  erst  unter  Staats verw^altung  in  der  13  km  langen 
Linie  CUiarlottenburg-Dreilinden  zur  Ausführung  und  1882  zur  Er- 
öffnung. Weitere  Coneessioneu  standen  nicht  offeti  (cfr.  Seite 
263  u.  ff.). 

Die  Hombnrger  Eisenbahn  in  der  Linie  Frankfml  a.  M.- 
Homburg 18  km  lang.  Der  Staat  zahlte  für  dieselbe  baar 
1800  000  Mk.  zur  Abfindung  der  Actionäre  und  übernahm  die  An- 
leihen mit  umlaufend  1816  514  Mk.  als  Selbstschulduer,  während 
ihm  an  Fonds  115  205  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz 
vom  25,  Februar  1880  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  10.  Mäi^ 
desselben  Jahres  sofort  in  das  volle  Eigenthum  desselben  über  und 
wuixle  der  königücheTi  Direction  in  Frankfurt  a.  M.  unterstellt» 
Coneessioneu  standen  nicht  otleu  (cfr.  Seite  352  u.  ff.). 

Ferner  wurde  laut  Gesetz  vom  7.  März  1880  der  65  km  lange 
gros8h(*rzoglieh  hessische  Antheil  an  der  Main-Weserbahn 
(Cassel- Frankfurt)  seitens  Preusseos  für  17  250  000  Mk.  käuflich 
erworben.  Die  Uebernahme  erfolgte  mit  Rechnung  vom  1.  April 
1879  am  1.  April  1880.  Die  nördliche  Theilstrecke  bis  Giessen 
hatte  Preussen  laut  Friedensvertrag  von  IHHO  und  die  südliche 
laut  Special  vertrag  von  18G8  ä  conto  des  Grosshei-zogthuras  Hessen 
bereits  in  Verwaltuug  und  Betrieb  gehabt  uud  hierbei  für  die  ganze 

4G* 


—     724     — 


Bahn,  deren  übriger  Theil  ihm  mit  dem  Besitz  des  Kurfüi'sten- 
thums  Hessen  -  Cassel  und  der  freien  Stadt  Frankfurt  a,  M.  bereits 
1860  zugefallen  war,  eine  eigene  künigliche  Dii'ection  in  Cassel 
eingesetzt.  Diese  wurde  1680  aufgelöst  und  die  Bahn  der  könig- 
lichen Dii'ection  in  Harniover  unterstellt  (cfr.  Seite  410), 

Nachdem  die  1873  und  1874  befohlenen  Staatseisenhahnbauten 
inzwischen  alle  ausgefühi^t,  neue  aber  seitdem  nicht  mehr  au- 
geordnet worden  waren,  wiu'de  ab  18S0  nunmehr  auch  betreffs 
solcher  wieder  mit  andauernder,  äusserster  Knergie  vorgegangen. 
Die  grossen  Verkehrsadern  wai-en  fast  dui*chweg  theils  seitens  des 
Staats,  theils  seitens  der  gi'ossen  Eisenbahngeseüschaftan  bereits 
geschaffen,  viel  dagegen  blieb  noch  zu  thunj  um  den  zwischen  den* 
selben  gelegenen,  besonders  im  Osten  der  Monai'cMe  weiten  Land- 
atrichen  die  Segnungen  einer  Eisenbahnverbindung  zuzuwenden  und 
so  den  nationalen  Wohlstand  zu  heben.  Diese  Bahnen  gelangten, 
nachdem  für  Bau  und  Betrieb  solcher  1878  erleichternde,  für  ganz 
Deutschland  einheitliche  Verordnungen  erlassen  waren,  meist  als 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  (Secundärbahnen)  zur  Ausführung, 

Das  Neubaugesetz  vom  9.  März  1880  bezog  sich  zunächst 
auf  den  Bau  einer  Haui»tbahn  von  Erfui't  nach  Ritschenhausen  gegen 
Schweinfurt  behufs  Herstellung  einer  diiecten  küi^esten  Linie  von 
Berlin  über  Erfui't  nach  Bayern  (westlicher  Theil),  Württemberg, 
dei'  Schweiz  und  Italien.  Nachdem  aber  auch  der  Erwerb  der 
Thüiingischeu  Eisenbahn  1881  beschlossen  worden  war,  erfolgte 
ziu'  ErsiKirniss  tlie  Abzweigung  der  neuen  Bahn  erst  von  Station  Flaue 
bei  Arnstadt  aus  Eröffnung  der  57  km  langen  Linie  1884. 

Weiterhin  wurde  mit  demselben  Gesetz  der  Bau  folgender 
Secundärbahnen  verfügt: 

Güldenboden-Mohrungen- Alienstein  als  ».Querverbindung  zwischen 
den  Linien  Dii-schau-lvönigsberg  und  Thorn  Insterburg,  erschliesst 
einen  an  Land-  und  Forst wirthschaft  reicUen  Landstrich,  85  km 
lang  1883  eröffnet, 

Marienbiu'g-Graudenz-Thorn  auf  dem  fechten  Weichselufer 
unter  dem  Namen  der  Weichselstädte-Bahn  bekannt,  mit  Zweig  nach 
Culni;  auch  strat^egisch  wichtig  als  directe  Verbindung  der  grossen 
Festungen  Königsberg  und  Danzig  einei'seits  mit  Thorn  anderer- 
seits, 154  km  laug  1883  eröflnet, 

Schneidemühl  -  Deutsch  Krone  im  lokalen  Interesse  der  letzt- 
genannten Stadt,  23  km  lang  1881  eröffnet. 

üii^schberg- Schmiede berg  in  Schlesien  zur  weiteren  Hebung 
der  dort  reich  entwickelten  Industrie  und  Gewerbthätigkeit,  15  km 
lang  1882  eröffnet 
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Walburg-GrossalDierode  ira  Regieriingsbezii^k  Cassel,  im  In- 
teresse des  dortigen  Iiulustiiebezirks  und  zm  ErscUiesi^uug  nnd 
Aosbeutung  der  Braunkohlengruben,  8  km  lang  1884  eröffnet. 

Von  Cülbe  (Station  der  Main-Weserbalin)  über  Biedenkopf 
nach  Laasphe  als  Abtübi'weg  fiii"  die  dortigen  grossen  Eisenhütten 
und  Hammerwerke,  Mulden  und  Papierfabriken,  sowie  für  die  fis- 
calisehen  Forsten,  3ö  km  lang  1883  eröffnet. 

Emden-Norden-oldenbui'gische  Grenze  gegen  Jever  mit  Zweig 
nach  Ämich  zur  Hebung  der  dortigen  Landeseultur  und  Industrie, 
strategisch  wichtig  liir  die  Küsten vertheidigung,  89  km  lang  1883 
eröffnet. 

Piinderich  (an  der  Linie  Coblenz-Trier)  -  Trarbach  nnd  Wenge- 
rohr  (an  derselben  Linie) -Berncastel,  U  bezw.  15  km  lang  1883 
eröffnet,  im  Interesse  dieser  Hauptorte  des  Mosel  weinbans  sowie 
zur  El  scliliessung  dieses  verkehrsreichsten  Theils  der  mittleren  Mosel 
und  des  dahinter  liegenden  Hunsriick.  Beide  Linien  enden  aber 
auf  dem  linken  Moselufer  gegenüber  den  genannten  Endpunkten. 

1881 

wurden  mit  Gesetz  vom  25.  Februar  folgende  Neubauten,  sämmt- 
lieh  als  Secundärbahnen,  befohlen: 

Ailenstein-Meklsack-Kobbelbude  mit  Zweig  Mehlsack-Branns- 
berg  zur  Hebung  von  Landwiithschaft  und  Industrie  sowie  zur 
Verbindung  der  Linien  Königsberg- Danzig  und  Inst-erburg-Thorn 
miteinander,  133  km  Neubau  1B85  eröffnet. 

Allenstein'Ortelsburg-Johannis>burg  im  Interesse  der  noch  jeg- 
licher Eisenbahn  entbehrenden  Kreise  (h^telsburg  und  Johannisburg, 
sowie  als  Abfuhrvveg  für  die  landwirthschaffiichen  Erzenguisse  und 
die  gi*08sen  fiscalischen  Forsten,  102  km  lang  1884  eröffnet. 

Konitz-Laskowitz  ini  Interesse  des  Tucheier  Kreises,  der  noch 
jeder  Eisenbahn  entbehi-te,  sowie  als  Abfuhr  weg  fiir  ilie  gi-ossen 
fiscalischen  Forsten  daselbst,  ferner  als  noch  fehlendes  Mittelglied 
einer  nunmehi'  durchgehenden  Linie  durch  das  mittlere  Pommern 
mid  den  südlichen  Theil  der  Pi*ovinz  Westpreusseii  von  Ruhnow 
bis  Jablonowo  s<!wie  als  Verbindung  der  vier  parallelen  Hauptliahnen 
Stargard-KOslin,  8chiieidemühl' Dirschau,  Bromberg  -  Dirschau  und 
Thorn-Insterburg,  70  km  laug  18&3  ei*(Jffnet. 

Zollbrück -Bütow  im  Literesse  des  noch  jeder  Eisenbahn  ent^ 
behrenden  Kreises  Bütow,  4S  km  lang  18ö4  eröffnet. 

Sti^alsund-Bergen  auf  Inst^l  Rügen,  welche  bis  dahin  sich  noch 
keiner  Eisenbahn  erfreute  und  im  Winter  häufig  von  jeglichem 
Verkehr  mit  dem  Festlande  abgeschnitten  war.    Auf  der  Festlands- 
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Seite  wird  die  ehemalige  Stralsuiider  Hafenbahn  benutzt,  die  Uebeiv 
schreitung  des  3  km  breiten  Strela-Sundes  erfolgt  mittelst  Ti^aject- 
bootes;  die  Neubaustrecke  auf  der  Insel  ist  23  km  lang  und  gleich* 
zeitig  mit  der  Trajectanstalt  1BB3  dem  Betriebe  übergeben  worden. 

Blumeuberg  -  Wanzlebeii  -  Eilsleben  zur  AbMu*  der  landwirth- 
schaftlichen  Erzeugnisse  des  äusserst  fruchtbaren  Kreises  Wanz- 
leben und  zur  Abschneidung  des  Winkels  bei  Magdeburg  in  der 
Richtung  von  Stassfurt  nach  Nordwesten^  26  km  lang  1883  eröffnet. 

Hadamar-Westerburg  als  nördliche  Fortsetzung  der  Linie  von 
Limburg  in  den  an  Montanindustrie^  Eisenerzen,  Basaltsteinen  und 
Braunkoliltinlagern  reichen  Westen\^ald,  IB  km  lang  1886  eröffnet, 

Alteiddrchen-Hachenburg  behufs  Erschliessung  des  östlichen 
Theils  vom  Wester  Waldgebirge  von  Norden  her,  15  km  lang  1885 
eröffnet. 

Call  -  Schieiden  -  Hellenthal  als  Zweigbahn  der  Eifelbahn  zur 
Hebung  des  Wohlstandes  des  an  Eisen  und  Bleierzen,  sowie  an^ 
Forsten  sehr  reichen  Schleidener  Thaies,  dessen  Industrie  früher 
schon  hoch  entwickelt,  aber  mangels  geeigneter  Abfuhrwege  total 
zm^ückgegangen  war  und  dessen  Bergwerke,  Hochöfen  und  Hütten- 
werke brach  lagen,  17  km  lang  1884  eröffnet. 

Öerolstein-Pilim  ebenfalls  als  Zweigliiue  der  Eifelbahn  zui* 
Belebung  der  Industrie  und  als  Abfuhr  weg  für  die  grossen  Waldungen 
dieses  rauheaten  Theils  der  Eiiel,  25  km  lang  1883  eröffnet. 

1882 

brachte  in  erster  Linie  wieder  die  Verstaatlichung  von  sieben 
Pi*ivatbahnen,  der  Bergisch -Märkischen,  der  Thüringischen,  der 
Berlin-Görlitzer,  der  Cottbus-Grossenhainer,  der  Märkisch-Posener, 
der  Berlin-Anhaltischen  und  der  Rhein-Nahebahn. 

Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn,  das  zweitgrösste 
preussische  und  deutsche  Piivatbahn unternehmen .  einschliesslich 
der  früher  selbstständig  gewesenen  Düsseldorf- Elberfelder,  Prinz- 
Wilhelms-,  Aachen-Düsseldorfer,  Rulirort-lü^efeld- Kreis  Gladbacher 
Eisenbahn,  der  Preussisch- Niederländischen  Verbindungsbahn  und 
der  Hessischen  Nordbahn,  deren  Linien  in  einer  Eigen thumslänge 
von  1379  km  von  Aachen,  von  der  beigischen  Grenze  bei  Bleyberg, 
von  der  holländischen  Grenze  bei  Dalheim  und  bei  Venlo  links  des 
Rheins  bis  Hamm,  Holzminden,  Gerstungen^  Siegen  und  Dentz  rechts 
des  Rhems  reichten,  den  Verkehr  zwisclien  den  preussischen  Rhein- 
landen mit  Belgien  und  Holland,  sowie  zwischen  diesen  Ländern 
mit  Berlin  vermittelten  und  das  Kolilenrevier  der  Ruhr  und  der 
Worm  (bei  Aachen)  sowie  das  an  Erzen  reiche  Sieggebiet  beherrschten. 


—     727 


Die  i^echts-  und  linksrheiiiischeu  Liuieu  siud  durch  eine  feste  Brücke 
bei  Düsseldorf  in  der  Trace  Düsseldorf-Neuss  und  durcli  Dampf- 
trajecte  zwischen  Honiberg  und  Riihrort  und  zwischen  Obercassel 
und  Düsseldorf  miteinander  verbunden.  Der  Kaufpreis  stellte  sich 
(bei  vorheriger  fester  Rente  von  5  7o  an  die  St.-Actien)  auf 
262  500  000  Mk.  in  4prücentigen  Consols  0r  die  St.-Actien  iin 
Betrage  von  210  000  000  Mk.  und  üebernahme  der  Anleihen  ein- 
schliesslich derjenigen  der  durch  die  Bergisch-Märkische  Bahn  erwor- 
benen anderen  oben  genannten  Bahneo  mit  umlaufend  371 347462  Mk., 
wogegen  dem  Staat  an  Fonds  24  100  470  Mk,  zufielen.  I*as  Unter- 
nehmen, welches  bereits  von  1850  ab  ä  conto  der  Gesellschaft  vom 
Staat  verwaltet  und  betrieben  worden  war,  wiu'de  nunmehi'  laut 
Gesetz  vom  28.  März  1S82  ab  1.  Januar  desselben  Jahres  für 
eigene  Eechiiung  des  Staates  verwaltet  und  ging  hierauf  am 
1-  Januar  188iJ  hei  gleichzeitiger  Üebernahme  der  Anleihen  als 
Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  über.  Die  bis- 
herige königliche  Dii^ectioti  der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn 
wurde  als  solche  aufgelöst,  dagegen  mit  gleichem  Domizil  eine  neue 
königliche  Dii*ection  errichtet  und  dieser  die  reclitsrheinischen 
Linien  des  Bergisch-Märkischen  Unternehmens  unterstellt,  während 
die  linksrheinischen  der  königlichen  Direction  in  Köln  linksrheinisch 
einverleibt  wui'den.  Bezüglich  der  Linien  Winterswyk-Bismark  in 
Westfalen  und  Winterswyk-Bocholt,  damals  noch  Eigenthum  der 
Niederländisch  -WestfäUscheu  Eiseubahngesellschaft,  von  dieser 
aber  an  die  Bergisch -Märkisßhe  verpachtet,  trat  der  Staat  in  den 
Betriebsvertrag  ein.  Die  von  der  Gesellschaft  noch  in  Bauangriff 
genommenen  Strecken  Haufe-Vörde,  4  km  lang,  Menden-Hemer, 
7  km  lang,  und  Homberg-Mörs,  6  km  lang,  wurden  erst  unt^r 
Staatsverwaltung  1882/H3  als  Secundärbahnen  eröffnet.  Von  den 
übrigen  der  Gesellschaft  noch  concessionirten,  seitens  dieser  aber 
nicht  mehr  in  Banangrift'  genommenen  Linien  baute  der  Staat  die 
Strecken  von  Creuzlhal  (Station  der  Rühi^-Siegbahn)  nach  Hilchen- 
bach,  10  km  hing,  von  Remscheid  nach  Hasten,  4  km  lang,  und 
von  Siegburg  nach  Ründeroth  (Aggerthalbahn),  37  km  laiig,  sämmt- 
lich  1883/84  als  Secuiidärbahoen  eröffnet.  Die  ausserdem  noch  eon- 
cessionirt  gewesenen  Linien  liess  der  Staat  als  entbehrlieh  unaus- 
geführt. Mit  dem  Vermögen  des  Bergisch-Märkischen  Unternehmens 
fielen  dem  Staat  noch  St.-Actien  der  Braunschweigischen  Eisenbahn- 
geseUschaft  im  Betrage  von  IBOOO  000  Mk.  zu  (cir,  Seite  230  u.  tt.). 
Die  Thüringische  Eisenbahn  iu  der  Stammstrecke  Halle- 
Gerstungen  mit  Zweigen  von  (Jorbetha  nach  Leipzig,  von  Weissen- 
fels  über  Zeitz-Gera  und  Saalteld  nach  Eichicht,  von  Leipzig  nach 
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ZeitZj   voü  Dietendorf  nach  Ilmenau  und  von  Gotha  nach  Leine- 
felde in  einer  Gesammtlänge  von  503,75  km.    Der  Kaufpreis  stellte 
sich   (bei   vorheriger   fester  Rente   von  8  7s7o  ^^  ^^^   St,-Actien 
lit*  A,  von  4*^0  an  die  Piivatactien  Lit*  B  Serie  A,  von  3^0  ^^ 
die  Actien  Lit.  B  Serie  B  und  C  der  Stadt  and  des  Landkreises 
Langensalza  sowie  der  Stadt  Mülühausen  und  von  4Vi%  ^n  die 
St-Actien  Lit.  C),  wie  folgt: 
85 130 175   Mk.   in    4  procentigen   Consols  flir   die   St.-Actien  A 
inclusive  der  preussiechen,    aber   exclusive   der 
weimarischen    und    gothaischen   Staatsactien    im 
Betrage  von  40  042  200  Mk. 
13  911300      „     in    4  procentigen    Consols    flu*   die    Privatactien 
Lit,  B  Serie  A  im  Betrage  von  19  911300  Mk. 
20  229  750      „     in  4 procentigen  Consols  für  die  St.- Actien  Lit,  C 
im  Betrage  von  17  982  000  Mk. 
892  647,5   „     Convertirungsprämie   an  die  St -Actien  Lit.  A, 
Lit.  B  Serie  A,  und  Lit.  C. 
14603  950      „     Capitalsabfindungen  au  die  bei  dem  Unternehmen 
betheiligten   Staaten,    Städte  und  Kreise  unter 
Compeusirimg   der  ihnen   für  ihre   Actien   nach 
dem  generellen  Vertrage  zukommenden  Beträge^ 
der   Ablösungssumme  für   die   ihnen    zustehende 
Eisenbahusteuer  und  der  in  Aufhebung  der  über- 

uümmeneri  Ziusgaraetien  abzui'echnenden  Beträge. 

134  767  822,5  Mk.,  wozu  noch  ungetilgte  Pr.- Obligationen  und  Staats- 
darlehen mit  47  367  000  Mk.  kamen.  Hiergegen  fielen  dem  preussischen 
Staat  an  Fonds  6  812t>47  Mk.  zu;  828  000  Mk.  zalüten  die  Re- 
gierungen von  Sachsen-Meiningen  und  Schwarzbiu'g-Hudolstadt  dem- 
selben als  Ablösung  der  ihrerseits  übernommenen  Zinsgarantien,  und 
äusserem  erhielt  er  mit  dem  Vermögen  der  Gesellschaft  noch  Stamm- 
Actien  der  Werrabahn  im  Betrage  von  3000000  Mk.  Die  Bahn  ging 
lant  Gesetz  vom  28.  März  1«82  mit  Rechnung  vom  1.  Januar  am  1,  Mai 
desselben  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1.  Juli  1886  bei 
gleichzeitiger  üebernahme  der  Anleihen  und  Darlehen  als  Selbst- 
schuldner in  das  volle  Eigenthimi  des  Staates  iiber.  F'ür  die  Ueber- 
gangsperiode  erhielt  die  Bahn  eine  besondere  königliche  Dii-ection  mit 
Sitz  in  Erfurt,  deren  Wirkungskreis  dann  aber  noch  erweitert 
wurde.  Concessionen  standen  nicht  mehi'  offen  (cfr.  Seite  504  u.  ff.). 
Die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  in  der  Stammstrecke  Berlin- 
(^^örlitz  mit  Zweigen  von  Weisswasser  nach  Muskau,  von  Lübbenau 
an  die  sächsische  Grenze  gegen  Kamenz,  von  Görlitz  nach  Zittau 
und  aus  diesem  an  die  östeiTeichische  Grenze   lunter  Seidenberg, 
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zusammen  318,3  km.    Diese  Bahn  erwarb  der  Staat  ohne  vorherige 
Eentenzahhmg  dwrch  sofortige  Baareinlösutig  der  St.-Actien  im  Be- 
trage von  16  500  000  Mk.  mit 
6 187  500  Mk.  und  der  St»-Pr.-Actien  im  Betrage  von  16500  OOOMkJur 
16  500000    ,, 


22687  500  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  33 194400  Mk» 
kamen,  während  dem  Staat  an  Fonds  1828  380  Mk,  zufielen.  Die- 
selbe ging  laut  Gesetz  vom  28.  Mäi^z  1882,  mit  Eeclinung  vom 
I.Januar  am  I.Mai  desselben  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb, 
und  am  1.  Januar  1883,  bei  gleichzeitiger  Uebernahme  der  An- 
leihen als  Selbstschuldner,  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  über. 
Für  die  Uebergangsperiode  erliielt  sie  eine  besondere  königliche 
Direclion,  wurde  dann  aber  der  in  Berlin  unterstellt,  Concessionen 
für  Neubauten  standen  nicht  offen  (cfr.  Seite  250  u.  ff.). 

DieCottbus-Grossenhainer  Eisenbahn  in  der  Linie  Fi^aiik- 

fmt  a,  0.- Grossenhain  154  km   lang.     Der  Kaufpreis  stelU^e   sich 

(bei  vorheriger  fester  Rente  von  3*^/0  an  die  St.-Actien   und  5  7o 

an  die  St.-Pr.-Actien)  auf 

4  500  000   Mk.  in   4  procentigen  Consols    fiir   die   St.-Äctien   im 

Betrage  von  ü  000  000  Mk,  und 
11  250  000     „     in  4procentigen  Consols  füi'  die  St-Pr,-Actien  im 
Betrage  von  9  000  000  Mk. 

15  750  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  2  564H0O  Mk. 
kamen,  während  dem  Staat  au  Fonds  779  603  Mk.  zufielen.  Die 
Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  28,  März  1B82  mit  Rechnung  ah 
1.  Januar  1881  am  1.  Mai  1882  in  Verwaltuug  und  Beti'ieb  und 
am  1.  September  1883  unter  gleichzeitiger  rebeniahme  der  An- 
leihen als  Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates 
über.  Dieselbe  wurde  der  königlichen  Direction  in  BerUu  unter- 
st-ellt.  Concessionen  für  Neubauten  standen  nicht  offen.  Die  der 
Oberlausitzer  Eisenbahn  gesellschaft  abgepaclitete  Zweigbahn  Ruh- 
land-Lauchhamraer  nahm  der  Staat  hierbei  selbst  in  Pacht,  bis  ei' 
auch  diese  zusammen  mit  der  Oberlausitzer  Hauptstrecke  1887  zu 
Eigenthum  erwarb  (cfr.  Seite  305  u.  ftV). 

Die  Märkisch-Posener  Eisenbahn  in  der  Linie  von  Posen 
nach  Beutschen  und  von  da  in  Gabel  nach  Frankfurt  a.  0.  und 
nach  Gnben  mit  Zweig  von  Opalenica  nach  Grätz  mit  zusammen 
282  km.  Der  Staat  erwarb  dieselbe  ohne  vorherige  Rentenzahlung 
durcli  sofortige  Einlösung  der  St.-Actien  im  Betrage  von  21 750000  Mk. 
Ü\Y  8  700000  Mk.  in  4 procentigen  Consols  und  der  St.-Pr.-Actien  von 
21750  000  Mk.   fiir  25  828  125   Mk.   in   4  procentigen  Consols  und 
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217  500  Mk-  baarer  Zuzahliing,  so  dass  »ich  der  Kaufpreis  im 
Gaiizeu  auf  34  745  625  Mk,  stellte,  wozu  uoch  die  Auleiheu  mit 
umlaufend  2  840  400  Mk.  kamen ,  während  dem  Staat  an  Fonds 
1  272  346  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  2S,  März 
1882  in  Verwaltung  und  Betrieb  des  St-aates  k  conto  der  Gesell- 
schaft, am  1.  Januar  1883  aber  bei  gleichzeitiger  Uebernahme  der 
Anleihen  als  Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthum  desselben  über 
und  wurde  der  königlichen  Üirection  in  Berlin  unterstellt,  dessen  Be- 
triebsamt Guben  sie  bildet.  Neubauconcessionen  standen  nicht  offen 
(cfi\  Seite  413  u.  ff.). 

Die  Berlin- Anhaltische  Eisenbahn  in  den  Strecken  Berlin- 
Jüterbog-Wittenberg-Bitterfeld-IIalle,  Jüterbog- Falkenberg-Roderau 
mit  Anschlusscurven  an  die  Leipzig-Dresdener  Bahn,  welche  jedoch 
an  den  sächsischen  Staat  verpachtet  sind,  Wittenberg  -  Kosslau- 
anhaltisch  preiist^ische  Grenze  hinter  Zerbst,  Eosslau-Dessau-Bitter- 
feld,  Dessau-Küthen,  Bitterfeld-Leipzig  und  Wittenberg-Falkeuberg 
mit  einer  Eigenthumslänge  von  zusammen  430,8  km  einscliliesslich 
des  Ansclilussgleises  an  die  Berliner  und  des  Äntheils  an  der 
Leipziger  Verbindungsbahn.  Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  vor- 
heriger fester  Rente  von  6  7o  ^^  die  St,-Actien)  auf  77  625000  Mk. 
in  4procentigen  Coiisols  für  die  St.-Actien  im  Betrage  von 
51750000  Mk-,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  47  328300  Mk. 
kamen,  wälirend  dem  Staat  an  Fonds  3  890  341  Mk.  zufielen.  Die 
Bahn  ging  laut  (xesetz  vom  13.  Mai  18S2  mit  Rechnung  vom 
1.  Januar  am  L  Juli  desselben  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb 
und  am  1.  Januar  18H6  bei  gleichzeitiger  Uebernahme  der  Anleihen 
als  Selbstschuldner  in  das  volle  Eigenthum  des  Staates  über*  Die- 
selbe erhielt  für  die  Zeit  der  Uebergangsperiode  eine  besondere 
königliche  Direction,  wurde  dann  aber  der  in  Erfurt  unterstellt, 
bei  welcher  sie  die  Betriebsämter  Berlin  und  Dessau  bildet.  Conces- 
sionen  zu  Neubauten  standen  nicht  often.  Auch  trat  der  Staat  in 
den  mit  der  (Jherlansitzer  Eisenbahngesellschaft  geschlossenen  Ver- 
trag ein,  inltaltiicli  dessen  die  ßerliu- Anhaltische  Eisenbahugesell- 
schaft  auf  ihre  eigene  Rechnung  die  Strecke  Kohlfurt- Falkenberg 
in  Betrieb  hatte,  bis  er  1887  auch  diese  erwarb  (cir.  Seite  241  u.  tf.). 

Die  Rhein-Nahe- Eisenbahn,  wt;lche  der  Staat  bereits  von 
Anfang  an  4  conto  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  und  Betrieb 
gehabt  hatte,  in  der  Litiie  Bingerbrück-Neunkirchen  121  km  lang. 
Der  Staat  erwarb  diesell}e  laut  Gesetz  vom  28,  J^lärz  1882  ohne 
vorherige  RentenzahUmg  durch  sofortige  BaareinlOsung  der  Actien 
mit  Rechnung  vom  1,  April  1881  dii*ect  zu  vollem  Eigenthum;  er 
zahlte    für   die    Actien    im    Nominalbetrage    von    26  049  000    Mk,: 
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4  341500  Mk.  in  4 proceutigeii  Consols  und  434150  Mk.  baar 
als  Cotivertirungöprämie ,  im  Ganzen  also  4  775  650  Mk*  Die 
gleich5:eitig  von  ihm  als  SelbstschiüdTie.r  übernommenen  Anleihen  mit 
umlaufend  23  827  500  Mk.  kündigte  er  sofort  per  2.  Januar  1883  zur 
Einlösung.  Conceasionen  standen  nicht  offen.  Die  der  Stadt 
Bii'keufeld  gehörige  5,2  km  lange  Zweigbahn  nach  Station  Birken- 
feld blieb  auch  ferner  im  Betrieb  des  Staates  (cfi\  Seite  479  u.  ftV). 

Das  Neubaugesetz  vom  15*  Mai  1882  ordnete  zunächst 
wieder  noch  den  Bau  einer  Vollbahn  in  der  Strecke 

Eichicht- bayerische  Grenze  hinter  Pi'obstzella  an,  welche 
17  km  lang  1885  eröffnet  wurde.  Durch  dieselbe  ist  eine  durch- 
gehende preussische  Staatsbahnlinie  von  Berlin  nach  dem  östlichen 
Bayern  hergestellt. 

Weiterhin  wurde  mit  demselben  Gesetz  der  Bau  folgender 
Secundärbahnen  verfügt: 

Osnabrück-Brack  wede  bei  Bielefeld.  Die  Linie  durchschneidet 
einen  gut  bevölkerten,  reich  gesegneten  und  industriellen  Land- 
strich mit  Bergbau  auf  Kohlen,  Erz  und  Eisen,  sowie  mit  Salz- 
lagem,  53  km  lang  1886  eröffnet. 

Königsberg-Labiau  in  der  Nähe  des  Kurischen  Haff;  im  lokalen 
Interesse  letztgenannter  Stadt,  sowie  als  Abfnhrweg  für  die  dortigen 
gi*ossen  Forsten  und  für  den  FischhandeL  Die  50  km  lange  Linie 
ist  im  Oktober  1889  eröffnet  worden,  bei  unserer  Aufrechnung  also 
noch  nicht  mit  inbegriffen. 

Johaniiisburg-Lyck  als  mittleres  Schlussaltick  der  nunmehr 
halbkreisförmigen  Liiue  Alienstein  -Johannisbiu'g-Lyck-Insterbiirg, 
56  km  lang  1885  eröffnet. 

Hohenstein  (bei  Du*schan)- Schöneck -Bereut  im  lokalen  Inter- 
esse der  beiden  letztgenannten  Städte»  53  km  lang  1885  eröffnet, 

Jatznick  (an  der  Strecke  Pasewalk-Stralsund)-Ueckermünde 
am  kleinen  Haff' mit  Hafenbahn,  im  Interesse  des  sehr  entwickelungs- 
fäbigeii,  au  Verkehrswegen  aber  armen  Kreises  Ueckerajünde  imd 
zoi'  besseren  Verbindung  der  Stadt  selbst,  welche  Industrie  besitzt 
und  eigene  Rhederei  hat,  21  km  lang  1884  eröffnet. 

Liegnitz- Goldberg  i.  SchL  im  Interesse  letztgenamiter  Stadt, 
deren  Industrie  und  tiewerbthätigkeit  von  Jahr  zu  Jahr  zunimmt, 
21  km  laug  1884  eröffnet. 

Löwen berg'Greiffenberg-Friedeberg  i.  Schi,  im  lokalen  Inter- 
esse der  Stiidte  Löwenberg  und  Friedeberg  behufs  Anschlusses  der- 
selben an  Station  Cireiffenberg  der  schlesischen  Gebirgsbahn, 
80  km  Neubau,  1884/85  eröffnet. 
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Oben'öbliiigeii  (an  der  Halle-Casseler  Zweigbahn) -Querfurt  zur 

Abfuhr  der  Brauiikobkngrubeü  bei  Schraplau   und  Querfurt  sowie 
der  laudwirthschaftliclien  Erzeugnisse  der  Umgegend,  15  km  lang, 
1884  eröffnet 

Wemigerode-Useubui^g  am  Harz,  als  westliche  Fortsetzung  der 
Wernigeroder  Zweigbahu  ara  Nordrande  des  Hai-zes  zur  Abfuhr  fiir 
die  Bergwerks-  und  Fabrikerzeugniase  von  Ilsenburg  und  Umgegend, 
9  km  lang  1884  eröffne t. 

Scharzfeld   (au   der  Linie  Nordhausen-Northeimj-Audreasberg  i 
am  Oberhalb  zur  Wiedeibelebiing  des  dortigen   sehr   zurückgegan- 
genen Bergbaues,  15  kra  lang  1884  eröffnet. 

Wabern   (an   der   Maiu-Weserbahn)-AVildungen   (bekannt   als 
Badeort)  als  besserer  Abfuhrweg  für  die  in  der  Nähe  befindlichen 
Staatsforsten,    Eisenlager    und  Schieferhrüche,    sowie   im  Interesse 
der  dort  hoch  entwickelten  reichen  Landwirthschaft.     17  km  lang  i 
1884  eröffnet. 

Westerburg-IIaclienhut^g  als  Sclilussstück  der  kreisförmigen 
Westerwaldbahn.     22  km  laug  188G  eröffnet, 

Rotlie  Erde  (bei  Aachen) -Montjoie-St.  Vith-Prüm  mit  Zweigen 
nach  Stülberg,  nach  Eupen  und  nach  Malmedy  (Hohe  Vennbahn) 
zur  Hebung  der  Laudwii'tbschaft  dieses  nordwestlichsten  Theils  der 
Eifel  sowie  zur  Wiederbelebung  der  dortigen  Industrie.  Berg- 
werke, Stein-  und  Schieferbriiche,  die  mangels  geeigneter  Verkehrs- 
wege bedeutend  zurückgegangen  sind.  Durch  die  bereits  früher 
eröffnete  Zweigbabn  Prüm-Gerolstein  wird  dieser  neuen  Strecke 
auch  Verbindung  mit  der  eigentlichen  Eifelbalin.  Hiervon  sind  die 
Hauptstrecke  und  die  Zweige  nach  Eupen  und  Malmedy  in  einer 
riesamnitlänge  von  142  km  1885  88,  der  7  km  lange  Zweig  Wal- 
heim-Stolberg aber  erst  im  Dezember  1889  eröffnet  wurden;  Letzterer 
ist  in  unserer  Aufrechnung  also  noch  nicht  mit  enthalten. 

Ahrweiler-Altenahr-Ailenau ,  als  Fortsetzung  der  von  der 
Köln-Coblenzer  Strecke  abzweigenden  Linie  Remagen-Ahrweiler, 
behufs  Erschliessung  des  im  östlichen  Theil  der  Eifel  gelegenen 
Kreises  Adenau,  welcher  ausgedehnte  Forsten,  Schwerspatgruben 
und  Bleierzlager  besitzt,  und  zur  Belebung  der  Landwirthschaft^ 
die  hier  die  Haupterwerbsf|uelle  bildet;  29  km  lang  1B8Ü/B8 
eröffnet. 

1883 

ordnete   das  Neubaugeset^  vom  21.  Mai  ebenfalls  noch  den  Bau 
zweier  Vollbahuen  an  und  zwar: 

Von  Lauenburg  a.  d.  Elbe  (Eudpunkt  der  preussischen  Staats- 
bahnlinie Limebiu*g-Lauenbnrg)  nach  (Oldesloe,  um,  bei  der  bereits 
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in  Aussicht  genommeuen  Verstaatlichung'  der  Altoiia-Kieler  Ei.^en- 
bahn,  den  Verkelir  mit  Schleswig-Holateiii  von  der  Liibeck-Bü ebener 
Privatbahii  und  der  Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn^  deren 
einer  Theil  der  freien  Stadt  Hanibiu^g  gehört,  unabhängig  zu 
machen  und  gleit^hzeitig  um  den  Winkel  bei  Hamburg  abzuschnei- 
den, doch  ist  die  Linie,  nachdem  inzwischen  auch  die  Berlin- 
Hamburger  Bahn  verstaatlicht  worden  war,  nicht  bis  Laueiiburg, 
sondern  nur  bis  Schwarzenbeck  (Station  der  Linie  Büchen-Hara- 
bürg)  nördlich  von  Lauenbm*g  geführt  und  30  km  lang  1887  eröffnet 
worden* 

Von  Deutz  nach  Kalk,  zoi'  directen  Verbindung  der  rechts- 
rheinischen Linie  Überlahnstein-Düsaeldorf  mit  Köln,  4  km  lang 
1886  eröffnet. 

Weiterhin  wnrde  durch  dieses  Gesetz  der  Bau  folgender 
Secuudärbahnen  angeordnet: 

Von  Lenuep  nach  Dahlerau  im  Intei^esse  der  Industrie  des 
Wnpperthales,  9  km  lang  1880  eröffnet. 

Von  Altenhtmdem  (au  der  Rntii'-Siegbahn)  nach  Sclimalienberg 
al»  Abfuhi'weg  tlii-  das  industriereiche  Lennethal,  10  km  lang  18B7 
eröffnet. 

Von  Kirchen  (an  der  Ruhr-Siegbahn)  nach  Freudenberg  im 
Interesse  der  letztgenannten  Stadt  und  der  Blei-  und  Eisenerz- 
gruben bei  Niederfischbach,  14  km  lang  1887/88  eröffnet. 

Von  Solingen  über  Wald  undGräfrath  nach  Vohwinkel  bei  Elber- 
feld  im  Interesse  der  indnatriereicben  Stüdte  W^ald  und  (rräfrathj 
14  km  lang.  Hiervon  ist  die  Theilstrecke  Vohmnkel-Wald  bereits 
1887,  die  Reststrecke  W^ald-Solbigen  aber  erst  im  Febnmr  1690 
eröffnet  worden,  Letztere  also  in  unserer  Aufrechnung  nicht  mit 
enthalten. 

Von  Hilchenbach  über  Erndtebrück  nach  Laasphe  mit  Zweig 
von  Ei*ndtebrück  nach  Raumland,  Die  Hauptlinie  bildet  zusammen 
mit  den  bereits  unter  1880  bezw,  1B82  (bei  Erwerbujjg  der  Ber- 
gisch-AIärkischen  Bahnj  behandelten  Zweigbahnen  Cölbe- Laasphe 
and  Creuzthal-Hilchenbach  eine  neue  Verbindung  zwischen  der 
Main- Weser-  und  der  Ruhr-Siegbahn  und  dient  gleichzeitig  zur  Ab- 
fuhr für  die  Hüttenwerke  dortiger  Gegend,  sowie  die  Zweigbahn 
specieU  den  Sclüeferbrüchen  bei  Raumland,  Hiervon  sind  die  Theil- 
strecken  Hilchenbach-Leimatruth  und  Laasphe-Feudingen,  die  mitt- 
lere Reststrecke  Leirastruth-Feudingen  sowie  die  Zweigbahn  nach 
Raumland  aber  erst  Ende  IBHD  bezw.  1890  eröffnet,  die  Letzteren 
ahio  in  unserer  Aufrechnung  nicht  mehi^  mit  enthalten.  Die  Ge- 
sammtlänge  beträgt  58  km. 
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Vou  Praust  (an  der  Liiüe  Daiizig-Diischau)  nach  KartUaus  in 
Westpreusseu  im  Interesse  des  gleichnamigen  Kreises,  der  bis  jetzt 
noch  jeder  Bahnverbindung  entbehrte,  41  km   lang  1886   eröfinet. 

Von  ynedlinburg  über  Suderode  und  Gerurode  nach  Ballen- 
stedt  zur  Hebung  der  Industrie  des  Unterharzes,  17  km  lang  1885 
eröffnet. 

Von  Gnesen  nach  Nakel  im  Interesse  der  Ki^eise  Wongrowit^ 
und  Schubin  und  zur  Abfuhi*  für  den  Gipsbruch  nebst  Gipsmühle 
und  das  Steinsalzlager  bei  Wapno,  75  km  lang  1887  eröffnet. 

Von  Mitt^lsteine  (Station  der  schlesisehen  Gebirgsbahn  vor 
Glatz)  an  die  österreicliische  Grenze  gegen  Ottein!  ort'  (Endstation 
einer  Zweigbahn  von  Halbstadt  in  Böljmeii)  behufs  weiterer  Ver- 
bindung mit  dem  üsterreichiscben  Bahn  netz.  Diese  8  km  lange 
Linie  ist  erst  im  Aprit  1889  eröffnet  und  deshalb  in  unserer  Auf- 
reclmnng  nicht  mit  enttialten.  Sie  ist  an  die  ^,Oesterreich-Unga- 
rische  Staatseisenbahngesellschaft*'  zu  pacht weisem  Betriebe  über- 
lassen. 

Von  Bromberg  nach  Fordon  a.  d.  Weichsel  im  Interesse  dieser 
Stadt  mit  ihrer  Weichselscliifffahrt,  aus  der  Brouiberg-Thorner 
Strecke  heraus  gebaut  und  mit  einer  Neubaustrecke  von  5  km  1885 
eröffnet. 

Von  Beutschen  nach  Aleseritz  in  der  Provinz  Posen  im  Inter- 
esse des  an  Forst-  und  Laudwirthschaft  reichen,  speciell  auch  Hopfen- 
bau treibenden  Kreises  Meseritz,  zu  dem  auch  Beutschen  gehüi% 
32  km  laug  1885  eröffnet. 

Von  Münster  über  Warendorf  uud  Eheda  nach  Lippstadt 
in  Westfalen  im  Interesse  der  landwirthschaftlich  reichen  Kreise 
Wai'endorf  nnd  Wietlenbrück^  73  km  lang  1887  eruffnet 

Von  Hemer  nach  Iserlohn  in  Westfalen  zur  Zusammen- 
-  Schliessung  der  bereits  früher  eröffneten  Zweigbahn  von  Frönden- 
berg nach  Hemer  und  von  Letmathe  nach  Iserlohn,  8  km  lang 
1885  eröffnet. 

Von  Aprath  (Station  der  alten  Prinz  -  Wühelmsbahn  Steele- 
Vohwinkel)  nach  Wülfrath  in  der  Eheinprovinz  im  Interesse  letzt- 
genannter Fabrikstadt,  4  km  lang  1886  eröffnet. 

Von  Altenkirchen  (Station  der  Westerwaldbahn)  nach  Au 
(Station  der  Linie  Deutz-Giessen)  in  der  Rheinproviuz  zur  Ver- 
bindung der  beiden  genannten  Bahnen,  13  km  lang  1887   eröffnet. 

Von  Betzdorf  (Linie  Deutz-Giessen)  unter  Benutziuig  dieser 
bis  Grünebach  mit  Neubau  von  da  bis  Daaden  (Rheinprovin») 
zur  Äbfuhi'  fm'  die  dortigen  Eisenerzgruben,  8  km  lang  1886 
eröffnet. 
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Von  Wengerohr  (Station  der  Moselbaliii  Coblenz-Trier)  nach 
der  Ki*eisstadt  Wittlich  auf  der  Eifel,  mit  Fabriken,  Wein-  imd 
Tabakbau  sowie  mit  grossen  flscalisclien  Forsten,  4  km  lang  1885 
eröffnet. 

Endlieh  ist  noch  laut  Vertrag  vom  27.  August  und  Concessiou 
vom  21,  November  1883  für  Rechnung  der  königlichen  Domänen- 
verwaltung die  von  der  Station  Fischhausen  der  Ostpreussischen 
Südbahn  abzweigende  Strecke  Fischhausen- Palmnicken  zum  erleich- 
terten Betrieb  der  fiscalischen  Bernst-eingruben  bei  Palmnicken  der 
genannten  Privatbahngesellschaft  in  Generalentreprise  zum  Bau  als 
normalspurige  Secundarbalin  übertragen  und  gleiclifalls  zum  Betrieb 
überlassen  worden.  Dieselbe  ist  also  Staatsbahn  in  Privatverwaltung 
und  18  km  lang  1384  eröffnet. 

1884 

brachte  die  Vei^staatlichung  von  neun  Privatbahnen,  der  Oberschlesi- 
schen,  der  Breslau-Schweidnitz-Freibiu-ger,  der  Eechte-Oder-Ufer- 
Eisenbahn,  der  Altona-Kieler,  der  Posen- Kreuzburger  Eisenbahn,  der 
Berlin-Hamburger,  der  Hamburg-Bergedorferj  der  Oels-Gnesener  und 
der  Tüsit-lnsterburger  Eisenbahn  sowie  den  Ankauf  des  fürstlich 
hjjpeschen  Antheils  an  der  Ldnie  Haimover-Miuden  und  den  der 
Bremenser  Staatsbahnen. 

Oberschlesische  Eisenbahn,  das  grösste  Privatbahnunter- 
nehmen von  ganz  Deutschland,  einscldiesslich  der  von  dieser  bereits 
erworbenen,  früher  selbstständig  gewesenen  Wilhelmsbahn,  Neisse- 
Brieger  Bahn  und  Niederachlesischen  Zweigbahn  mit  den  Linien 
Breslan-Oppeln-Cosel  -  Österreichische  Grenze  gegen  Oderberg  mit 
Zweigen  von  Brieg  nach  Neisse,  von  Cosel  und  von  Nendza  in  das 
Kohlenrevier,  sowie  von  Ratibor  nach  Leobschütz ;  mit  der  Linie  von 
Oppeln  durch  das  Kohlenrevier  über  Kattowitz  nach  Oswiecim  nebst 
Zweigen  an  die  russische  Grenze  hinter  Schoppinitz  und  an  die 
östetTeichiöche  Grenze  hinter  Myslowitz  mit  Ansclüuss  in  Oderberg, 
Myslowitz  und  Oswiecim  an  das  österreichische  und  in  Schoppinita 
au  das  russische  Bahnnetz,  sowie  ausserdem  noch  mit  zahlreichen 
Zweigbahnen  innerhalb  des  Kohleni-eviers;  ferner  mit  der  Linie  von 
Breslau  übei-  Glatz  an  die  Grenze  hinter  Mittelvvalde  mit  Anschluss 
an  das  österreichische  Bahuuetz;  in  der  Linie  von  Frankenstein 
über  Neisse  nach  Cosel  mit  Zweigen  an  die  österreichische  Grenze 
hinter  Ziegenhals  und  gegen  Jiigerndorf;  mit  der  Linie  Breslau- 
Lissa-Posen  nebst  Zweig  von  Lissa  über  Glogau  nach  Sagan  und 
von  da  in  Gabel  nach  Sorau  und  Haiisdorf,  und  endlich  mit  der 
Linie  Posen-Thorn  nebst  Zweigen   von  Inowrazlaw  nach  Bromberg 
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uüd   uacU   Muutwy    in   einer  Gesammteigenthuuisläiige    von    rund 

1545  km. 

Der  Kaufpreis  stellte  skh  (bei   voi'heriger  fester  Reute  von 

lO'/g^/^,  an  die  gesammten  St,-Actien)  auf 

212  737  612  Mk*  in  4  i>rocentig:eu  Conaols  an  die  St.-Actien  Lit  A, 
C,  D,  E  im  Betrage  von  zusammen  81  042  900  Mk, 
in  4  procentigen  Consols  au  die  St.-Actien  Lit.  B 
im  Betrage  von  3  527  100  Mk,  und 
an  Convertirnngsprämie  fiU'  sämmüiche  St.-Actieu 
öebeniahme 


6  701  490 


4  228  500 


223  667  602  Mk.  und  öebeniahme  der  Anleihen  mit  umlaufend 
227  499  400  Mk,,  wälii*end  dem  St^aat  au  Fonds  36 124 146  Mk. 
zuHelen. 

Verwaltung  und  Betrieb  des  Unternehmens,  welche  schon  von 
1857  ab  h  conto  der  Gesellschaft  in  Händen  des  Staates  gelegen 
hatten,  erfolgten  nimmehr  laut  Gesetz  vom  24»  Januar  1884  vom 
1  Januar  1883  ab  auf  eigene  Rechnung  desselben.  Am 
1.  Juli  1886  ging  die  Bahn  in  das  volle  Eigetithum  des  Staates 
Übel*  bei  gleichzeitiger  Uebernalime  der  Anleihen  als  Selbstschuldner. 
Von  den  der  Gesellschaft  noch  concessiouirt  gewesenen  Zweig- 
bahnen hatte  sie  Strehlen-Nimptsch  23  km,  Dürrgüy-Zobt^n-Strobel 
40  km  und  Orzesche-Sorau  in  Oberschlesien  13  km  lang  noch  selbst 
in  Bauaugriif  genomuieu,  doch  wurden  dieselben  erst  nach  Ver- 
staatlichung der  Bahn  in  den  Jahren  1884/85  und  zwar  als  Secun- 
därbalmen  eröffnet.  Von  den  ausserdem  noch  offen  stehenden 
Concessioueu  führte  der  Staat  später  folgende  aus:  Czempin- 
Sclmmui  20  km  und  Bojanowo-Guhrau  15  km,  Beide  1B85  eröffnet, 
Tracheuberg-Herrnstadt  24  km  und  Losslau- Anuaberg  18  km,  Beide 
1886  eröffnet,  Oppeln-Neisse  mit  Zweig  nach  Deutsch  Leippe  (an 
der  Linie  Brieg-Neisse)  75  km  lang  1887  und  Gleiwitz-Orzesche 
22  km  lang  1888  eröffnet.  Auch  diese  siud  sämmtlich  als  Secun- 
därbahnen  ausgeführt.  —  In  der  oben  angegebenen  Gesammtlänge 
von  1545  km  sind  105  km  schmalspurige  Zweigbahnen  im  Kohlen- 
revier (mit  einer  Spurweite  von  0,7«^  m)  einbegiitfen,  zu  welchen 
der  Staat  später  noch  6  kra  zubaute.  Das  Trausportgeschäft  auf 
diesen  ist  an  einen  Privatunternehmer  verpachtet.  Endlich  besass 
die  Gesellschaft  noch  verschiedene  Bergwerke  und  eine  Coaks- 
anstalt,  welche  mit  in  den  Besitz  des  Staates  übergingen  (cfr.  Seite 
445  u.  ff.). 

Bezüglich  der  Stargard^Posener  Eisenbahn,  welche  von 
1865  ab  in  Verwaltung  und  Betrieb  der  Oberschlesischen  Eiseu- 
bahn  (gegen  eine  feste  Heute  von  47^70  ^^  ^i®  St.-Actien)  ge- 
standen hatte,  trat  der  Staat  au  Stelle  der  Oberschlesischen  Eisen- 
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bahn  in  den  beziig:iicbeii  Vertrag  ein.  I)ei*selbe  ist  iibi'igens 
finanziell  an  diesem  Ihiternebinen  seit  dessen  Gründung  1B47  be- 
theiligt, indem  er  liierbei  St,-Actien  im  Betrage  voü  2  142  ^00  Mk- 
sowie  eine  3^..  procentige  Ziiisgarantie  för  das  gesammte  Actieii- 
cai»itÄl  iibenionnuen  bat,  wolür  er  als  (.tegenleistiing  von  dem 
Ueberschuss  über  5  y^  Dividende  den  diittan  Theil  als  Huperdividende 
erhielt  und  die  IJahn  dorch  planniässige  Amürtisatimi  der  Privat- 
actien  allmählich  zu  Eigüntlnim  erwirbt,  J>ie  Beendigiiug  dieser 
Amf»rtis;ation  und  der  hieidnrch  l»ediiigt^i  ileinifall  der  liahu  an 
den  St^at  dürfte  in  1805  zu  erwarten  sein;  von  einem  vorherigen 
^freiliiuidigen  Ankauf  der  Bahn  sclieint  derselbe  abzustehen.  Nach 
'dem  üben  erwälinten  Vertrage  hat  er  uuumehr  eine  feste  Rente 
von  4V^  %  *^  <^^ö  St.-Actien  zu  zahlen  und  die  Amorüsation  dieser, 
sowie  die  Verzinsung  und  Aunntisation  der  seit  188^»  auf  4  %  c<)u- 
vertirteu  Anleihen  zu  besorgen;  die  weiteren  Reinerträge  fallen 
dem  Staate  zu.  Ult.  1H8«  waren  von  den  iSt.-Actien  nucli 
3<jH5  500  Alk,  lind  von  den  Pr.-Ubligatiouen  noch  4  597  500  Mk.  in 
Umlauf. 

Die;  bisherige  königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  wurde  als  soh'be  aufgelöst  und  eine  neue  königliche 
Direction  in  Breslau  erricht-et,  welcher  die  ( »berschlesischc,  die 
Rechte-tJdcr-(jfcr-,  ein  Theil  der  Breslau-Scliweidnitz-Fieiburger, 
die  Tosen- Krenzburger  und  später  auch  die  Oels-Gnesenef  sowie 
die  St.argard-l*oseuer  Eisenbahn  unters^telJt  wm^den. 

Breslau-SchweidnitZ't>eiburger  Eisenbahn  in  der  Jiiinr 
Breslau-Königszelt  -  österreicliische  ( Mcuze  gegen  llalbstadf.  iriit 
Zweig  mich  Waldcnbnrg  und  iu  der  Muic  Breslau-Raudfan-Reppen- 
Küstrin-Stettin  mit  Zweig  Raudten-Lieguitz-Königszelt  Krankenstciu 
in  einer  Gesammtlänge  von  51*s,7  km  incl.  der  V'erbindungs-  und 
Hafenbahnen  bei  Breslau,  Fclllianimer  und  Stettin. 

Der  Kaufpreis  st^^Ute  sich  (bei  vorheriger  fester  Rente  von 
4V.j7o  ^'^  *^**^  St.-Actien)  auf  i:^o:^1250  Mk.  in  4procentigeu  Cun- 
Süls  und  1012  500     ,,        an     ('luivci'tiiiinsrs- 

[»rämie 

Summa  44  943  750  Mk.  (für  die  St.-Actien 
im  Betrage  von  38  250  «ton  Alk.),  wmn  noch  die  Anleihen  mit  um- 
laniend  71)  OiH)  loo  Mk,  kamen,  während  dem  Staat  an  Funds 
5  440  543  Mk.  zutielciL  Die  Balm  ging  laut  Gesetz  vom  24.  Ja- 
nuar 1884  mit  Kcchuuijg  vom  U  Januar  18H3  am  1.  Mäi-z  18H4 
In  Verwaltung  und  Betrieb  und  am  1,  Juli  188*1  bei  gleichzeitiger 
Uebernahme  der  Aidcilieu  als  Selbstschulduer  iu  das  volle  Eigen- 
thura  des  Staates  über.     Dieselbe  erhielt  ffir  die  Uebergangsperiode 
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eiiie  besondere  küiiigüche  Direction,  AVälireiid  später  die  Strecken 
Breslan-Halbstadt  und  Frankensteiii-Kandteii  der  küniglichen  IHrec- 
tion  in  Berlin,  die  Linie  Breslau-Eandten-Stettiii  aber  der  in  Breslau 
miterstellt  wurden.  An  Cünce^siünen  stand  nur  noch  di*^.  von 
Stettin-Ostswine  offen,  indes  ist  dieselbe  auch  durch  den  Stnat 
nicht  zur  AmMming  gekommen  (cfi\  Seite  290  u.  ff.)* 

Rechte-Oder-Ufer-Eisenbalin  einschliesslich  der  mit  dieser 
fusionirten  alten  0|ipehi  -  Tarnowitzer  Eisenbahn  in  der  Strecke 
Breslau-Kreu7,hurg-Vossowska-Tarno\\itz-Beutlieni*Oberschl.-I)zieditÄ 
(unter  Anschluss  an  das  österreichische  BahnnetÄ)  mit  Zweigen  von 
Vossowska  nach  Oppeln,  von  Tichau  nach  Lazisk  und  von  Scliop' 
pinitz  nach  Sossnowice  (zum  Anschlnss  an  das  russische  Fiihnnetz) 
in  einer  Gesaninitlänge  von  317  km  inrb  der  anschliessenden 
Grubenbahnen.  Der  Kaufpreis  stellte  sich  (bei  voi*heriger  fester 
Rente  von  7  */,^  "/n  ^^^  ^^^  St-amm-  und  St.-Pr.*Actien)  auf 
41625  000  Mk.    in    4procentigeii     Consols    an    die    St.-Actien    im 

Betrage  von  22  500  000  Mk.  und 
41625  000  ,,  in  4procenHgen  Consols  an  die  St*-Pr.-Actien  im 
Betra^^e  von  22r>00  000  Mk.  sowie 
2  250  000  „  roTivertinnigspräniie  an  beide  Äctiensorten. 
85  500  000  Afk.,  w<rzn  noch  die  Anleihen  mit  undaufend  10  629  500 
Mark  kamen,  während  dem  Staat  an  Fonds  0  047  015  Mk,  zufielen. 
Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884  mit  Rechnung 
vom  1.  Januar  1883  am  1.  Mära  1884  in  Verwaltung  und  Betrieb 
und  am  1.  Januar  1886,  bei  gleichzeitiger  l'ebenmhme  der  An- 
leihen als  Selbstschnldner,  in  das  volle  Eigenthiim  des  Stiiates  über 
und  wurde  der  k5ni;;iichen  Direction  in  Breslau  unterstellt.  Die 
von  der  (lesellschaft  noch  in  Bauangiiff  genommene  neue  Strecke 
Kreuzburcr-Lubliriitz-I'arnowitz  wurde  sl  km  lang  erst  unter  Staats- 
verwaltung 1883/84  als  Yollbaho  erülfnet,  die  der  Gesellschaft  noch 
concessionirt  gewesene  Zweigbahn  Muudsfeld-Trebuitz  aber  über- 
haupt erst  vom  Staat  begonnen  und  20  km  lang  1^80  als  Secaudär* 
bahn  eröffnet.  Weitere  Nenbanconcessionen  standen  nicht  uffen  (cfr. 
Seite  458  u.  ft'.). 

Altona-Kieler  Eisenbahn  einschlieaslich  der  iViiher  selbst/- 
stiindig  geweseneu  Beudslini'g-Neumunsterer  Bahn  in  den  Linien 
Altona  -  Neumiinster -  Kiel,  GMeslne  -  Neumüuster  -  Rendsburg,  Neu- 
münster- Ascheberg- Neustadt  i.  Holstein^  Kiel -Ascheberg,  Altona- 
Blaukenese-Wedel  und  dem  westlichen  Tlieil  der  Altrma-Hambnrger 
Verbindungshahn  Altona-Scbnlterblatt  mit  zusammen  rund  209  km, 
wobei  also  die  im  Dezend)er  18S3  (als  liereits  die  Verwaltung  des 
Unternehmens  auf  Rechnung  des  Staats  geschah,   aber  vor  lieber- 
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gäbe  an  diesen)  eröffnete  0,.%  km  lange  Sirecke  Bhmkenese  -  Wedel 
mit  eingerechnet  ist.  Der  Kanfpreis  stellte  sich  (bei  vorherig-er 
fester  Rente  von  9\l^  7^  »^  ^^  St.-Actien)  anf  42  435  000  Mk.  in 
4|»rocentigen  ('onsoLs  nnd  55^500     ,, 

Convertirnngsju'Hinie   an    die  St,-Actien   im  Be- 
trage von  18  450  0U0  Mk. 

in  Summa  42  'JSB  r,0O  Mk., 
wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  27  0ß2  500  Mk.  kamen, 
während  dem  Staat  an  Fonds  2  077  002  ^Ik.  zufielen.  Die  Bahn 
ging  laut  Gesetz  vom  24,  Januar  IHM  mit  iveclinnng  vom  1.  Ja- 
nuar 1883  am  1.  März  1884  in  Verwaltung  mid  Betrieb  und  am 
1.  Januar  18S7  bei  gleichzeitiger  Uebernalnne  der  Anleilien  als 
Selbstschuldner  in  das  volle  Kigenthum  tles  Staates  über.  DieseUie 
erhielt  eine  besondere  königliche  Dii'ection  mit  Sitx  in  Altoua, 
sren  Wirkungskreis  dann  aber  nocli  erweitert  wurde.  Mit  dem  Ver- 
"^mögen  der  Altona-Kieler  Eisenbahn  fielen  dem  Staat  noch  St.-Actien 
der  Sehleswigschen  Eisen baliuen  im  ß*4rage  von  8  175UO0  Mk,, 
von  der  Westliolsteinisclien  Ealin  Stamm-  und  St,-Pr.-Actien  in  Hf*he 
von  300  0(H>  Mk,  und  von  der  Kreis  t)ld(^nburger  Bahn  Si.-Acti<?n  im 
Betrage  von  400  000  Mk,  zu.  Neiibanconcessionen  standen  nicht  ofl'en* 
Bezüglich  der  Scldeswigschen  Bahnen  und  der  Kreis  Üklenburger 
Privat  bahn,  welche  in  Verwaltung  und  Betrieb  der  Altona-Kieler 
Gesellschaft  standen,  trat  der  preussisclie  Staat  in  die  bezüglichen 
Vertrage  ein.  Hiervon  erwarb  er  die  Sehleswigschen  fiahnen  18S5 
zu  Eigenthtnn  (cfr,  Sdte  211  u,  11,). 

I^osen-Kreuzburger  Kisenbahn  in  der  200,4  km  langen 
Linie  Posen-Krenzburg,  wozu  noch  die  Oüterverbindnngsgldse  bei 
Kemi»en  an  die  [Breslau -Warschauer  IVihii  und  bei  Posen  an  die 
Märkisch-Posener  Bahn  mit  zusammen  2,»  km  kommen.  Der  Staat  er- 
warb dieselbe  obne  vorherige  Hentenzahlung  durch  sofortige  Einlösung 
der  St.-Actien  im  Betrage  von  14205000  Mk.  für  4  735  000  Mk.  in 
4i>rocerjtigen  Consols^  und  der  St,-Pr,-Actien  von 
21  t;oo  UOO  Mk.  flir  21000000    „    in 

4procentigen  Consols 

in  Summa  2G3;i5  0iiüiMk., 
wozu  noch  die  volle  Anleihe  mit  1  200  000  Mk.  kam,  während  an 
Fonds  dem  Staate  1435  514  Mk.  zutielen.  Die  Bahn  ging  laut 
Gesetz  vom  24.  Januar  1HH4  mit  Kechnung  ab  1.  Januar  am  1.  Mäi-z 
desselhen  Jahres  in  Verwaltung  und  Betrieb  und  18s5,  bei  gleich- 
zeitiger  Uebernahme  der  Anleihe  als  Selbstsclnüdner,  in  das  volle 
ICigenthnm  des  Staats   über   und    wurde  der  königlichen  Direction 

47# 
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in  Breslau  iiutei'stellt    Neiibaiiconcessionen  sfaiiflen  nicht  offen  (cfr. 
Seite  464  u.  ft\). 

Die  innerhalb  des  FürBteiithiiins  Schaiiniburg-Lippe  gele- 
gene lind  seinerzeit  von  Hannover  anf  Kosten  ths  regierenden 
fürstlichen  Hanses  gehante  24  km  lange  Th  ei  Istrecke  der  Linie 
Haniiover-lMinden  erwarb  Pi-enssen  lant  Gesetz  vom  24.  Januar  1884 
mit  Redmnng  vom  1,  A\m\  \HHr,  flir  13  000  000  Mk.  in  4inTjcen- 
tigen  Consols  zu  vollem  Eigen thnni  (cfr.  Seite  107  n.  ftV). 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn  in  der  Linie  RerUn-Witten- 
berge-Büchen-Hergedorf  nehst  den  Zweigen  Witienberge-LünebiU'g- 
Buchholü  und  Bilchen-Lauenburg  a.  d*  Klbe  sowie  mit  Anschluss  an 
die  Berliner  Stadtbahn  in  einer  Gesannntlange  vtm  433,r,  km,  wozu 
noch  die  Anschlussgleise  an  die  Berliner  Verbiiidnng.'^bahn,  mehrere 
Anschhissgleise  in  Wittenberge  und  ein  Hafengleis  in  iKimitz,  'zu- 
sammen ;|,i  km  lang^  kommen.  Der  Kaufpreis  stelUt^  sirl*  Unvi  vur- 
heriger  fester  Rente  von  16V:f7o)  ^^^^ 

61875  000  Mk,  in  4prorentigen  Consols  und 
1 500  000  ,,  Convertii'ungsprämie 
in  Summa  03575  000  ML  an  die  St.-Actien  im  Betrage  von 
15  000  000  Mk.,  wozu  noch  die  Anleihen  mit  umlaufend  48  7^M  100 
Mark  kamen,  während  dem  Staat  an  Fonds  7  830  000  I^Ik.  und 
eine  Darlehnsfnrderung  an  die  Stadt  Perleberg  im  Betrage  von 
200  000  Älk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  besetz  vom  17.  Mai 
1884  mit  liechuung  vom  1.  Januar  am  L  Juli  desselben  Jahres 
in  Verwaltung  und  Bt^trieb  und  ls8*i  bei  gleichzeitiger  Uebcrnahme 
der  Anleihen  als  Selbstschuldner  in  das  volle  EigenHuini  des 
Staates  über,  Sie  erhielt  für  die  Uebergangsperiode  zusammen  mit 
der  anschliessenden  Bergedorf-Hamljurger  Bahn  eine  besondere  kö- 
nigliche Direction,  wurde  dann  aber  der  in  Altona  unterstellt.  Die 
der  freien  Stadt  Hamburg  gehörende  Hamburg- Bergedorfer  Balm^ 
welche  die  Berlin- Hamburger  (Gesellschaft  in  Pacht  und  Betrieb 
gehabt  hatte,  e!*warb  der  preussischc  Staat  gleiclizeitig,  und  bezüg- 
lich des  ebenfalls  der  Stadt  Hamburg  gehorenflen  Theiis  der  Altoiui- 
Hamburger  Verbindungsbahn  trat  er  an  Stxille  der  Gesellschaft  in 
den  IVdit-  und  Itetriebsvertrag  ein.  Ausserdem  löste  er  riie  dem 
Grossherzogthum  Mecklenburg-vSchwerin  ans  dem  Berliir- Hamburger 
üntemelimen  zustehenden  Eisenbahn-Staats-  und  ('ommnualabgaben 
durch  einmalige  Zahlung  von  4  000  000  Mk.  und  die  dei-  freien 
Stadt  Hamburg  an  der  Berlin- Hambui-ger  und  der  Venlo- Ham- 
burger Bahn  zustehenden  Abgaben  durch  einmalige  Zahlung  von 
100  000  Mk.  ab.  Nenbauconcessionen  standen  nicht  offen  (clh  Seit/e 
253  U.  ÖVK 
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Hambiirg-Bergedorfer  Eiseiibaliii  in  der  yrleiehiianiigen 
15  km  laugen  Strecke,  Eigeiitluuii  der  Ireieu  ÖUult  Ilaiuburg.  Der 
pi^assüiehe  Staat  zahlte  oline  vorherige  feste  Heute  als  Kaufpreis 
14  000  000  Mk.  imd  übernahm  den  Rest  der  Anleihe  niit  1856  256  Mk. 
als  Selbstsehnhlner.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  17.  Mai  1884 
atit  1.  Juli  desselben  Jahres  sofort  in  das  volle  Eigen tlmm  Preussens 
über  und  erhielt  zusammen  mit  dem  Berlin-Hamburger  Unternehmen 
für  die  l^eberg'ang'H|jeriude  eine  besondere  königliche  Direction^ 
wurde  dann  aber  der  in  Altoua  unterstellt.  In  diesen  Kauf  war 
der  Erwerb  des  0,35  km  langen  Anfangsstiickes  der  Hamburg- 
Altonaer  Verbindungsbahn  vom  Berliner  Bahnhof  bis  Bahnhid' 
KlüSterthor  (in  der  Stadt  Hamburg)  einbegriffen  (cfr.  Seite  340  u.  tl*.). 
Oels-Gnesener  Eisenbahn  in  der  gleichnamigen  Linie  nebst 
Tjadegleis  nach  dem  Wartbehafeu  bei  Oraeehowo  mit  zusammen 
161  km.  Der  Staat  zahlte  ohtie  vorherige  feste  Rente  für  die  Stamm- 
Äctien  im  Betrage  von 
5  250  000  Mk.:     1312  500  ilk.  in    4procentigen  Cousols  und  für 

die  St.-Pr.'Actien  von 
13  950  000     „    !  10  402  500     ,,     in  4 procentigeu  Consols 

hl  Snmma  11775  000  Mk.,  wozu  ntich  die  Anleilie  von  1880 
mit  nndanlend  ti  i;»H5  OOO  11k.  kam,  wahi-end  au  Fonds  dem  Staate 
D23  147  Mk.  zufielen.  Die  Bahn  ging  laut  Gesetz  vom  17.  Mai 
1884  am  1.  Juli  desselben  Jahre*?  für  Reehunng  der  Gesellschaft 
in  Verwaltung  und  Betrieb,  am  1.  Jamiar  1886  aber  bei  gleich- 
zeitiger üebernahme  der  Anleihen  als  Selbstschnldner  direct  in  das 
volle  Kigenthnm  des  Staates  über  und  wurde  der  königlichen  Di- 
rection  iu  Breslau  unterstellt.  Neubauconcessioneu  standen  nicht 
often  (cfr.  Seii-e  455  n.  tf.), 

Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  in  der  54  km  langen 
gleichnamigen  Strecke.  Der  Staat  erwarb  diese  Bahn  laut  Geset^z 
vom  17*  Mai  1884  mit  Reckninig  vom  L  Januar  und  Uebei'uahnm 
am  1.  Jnli  dessellien  Jahres  ohne  vorherige  Rentenzahhtng  sofurt 
zu  vollem  Eigen thuni  und  zahlte  für  die  St.-Actien  im  Betrage  von 
4  600  200  Mk.:     1150  050  Mk.  und  für  die  St,-Pr.-Actieu  im  Be- 

ti'age  v<ui 
4Ö66  800     „    :     4  606  800     „ 

in  Summa  5  8l6f>50  Mk.  in  4i)rocentigeQ  Consols.  Anleihen 
befanden  sich  nicht  im  öffentlichen  Verkehr.  An  Funds  fielen  dem 
St^iat  722  005  Mk.  zu.  Die  Bahn  wurde  der  königlichen  Direction 
iu  l^rumlierg  einveiieiht  und  gehört  dort  zum  Betriebsamt  Königs- 
berg.   Neubaucoucessiunen  standen  nicht  offen  (cfr,  Seite  512  u.  ff.). 
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Breinuiisclie  Staatsbalineu  in  den  Linien  Uelzen-Langwedel 
imd  Qeestemlinde-Breinerhaven  sowie  in  der  Bahn  von  dem  Haaytr 
lialinliüfe  nach  dum  Weserbaliiiliofe  iii  der  Stadt  Bremen,  ztisainmen 
lOG  km  lang.  Weiterhin  war  die  freie  Stadt  Bremen  noch  finanziell 
betheiligt  bei  den  hannoverschen  Linien  Wunstorf-  Bremen  nnd 
Bremen-üeestemünde,  Auf  den  Erwerb  des  bremenschen  Antheils 
an  der  Linie  Bremen-OMenburgr,  des  Weserbahnhnfes  in  der  Stadt 
Bremen  sowie  der  ßahnhofsanlagen  in  Bremerhaven  verzichtete 
Preussen,  Alle  übrigen  vorstehend  genannten  Eisenbahnunt^r- 
nebmnngen  und  finanzit^llen  BetheiUgnngen  an  den  hannoverschen 
BalintMi  kaufte  Preussen  laut  Vertrag  von  1883  und  zahlt43  als 
Kaufpreis  und  zur  Ablösung  der  Abgaben  aus  dem  ehemals 
Köln-Mindener  Eisenbahnunternehmen  3H  0(K)  000  Mk.  Das  Eigen- 
thunLsrccht  ging  laut  Gt?setz  vom  17.  Mai  1884  mit  Rechnung  vom 
1.  April  1883  am  L  Juli  1S84  auf  den  preussischen  SUat  über. 
In  Verwaltung  uud  Betrieb  von  Pieussen  waren  die  in  Rede  stehen- 
den  Linien  bemits  1800  bezw,  1880  bei  Erwerb  der  hannö versehen 
bezw.  der  Magdeburg-HalbersUidter  Eisenbahn  übergegangen. 

Das  Neubaugesetz  vom  4,  April  isy4  ordnete  nur  den  Bau 
von  Secundärbalmen  an  und  zwar  für  folgende  Linien: 

Laltiau- Tilsit  als  Fortsetzung  der  bereits  1882  angeordneten 
Bahn  Königsbcrg-Lahiau  im  lokalen  Interesse  der  fruchtbaren  Kreise 
Lalüau,  Niederung  und  Tilsit  sowie  zur  Abkiuzuug  des  Winkels 
bei  lusterluirg  für  den  Verkehr  von  Tilsit  nach  Königsberg. 
Längenansdilag  *J9  km*), 

Allensteiu-Hohenstein -Soklau  im  Interesse  die.S€S  landwirth- 
scbaftlieli  reichen  Landstrichs  sowie  auch  ,speciell  wegen  der 
doitigen  fiscalLscheu  Forsten  und  fisclu*eichen  Seen,  78  km  Neubau 
1887/H8  eröffnet. 

Jablonowo-8oldau  als  Schlussstiick  einer  durchgehenden  Linie 
von  Ruhnow  (au  der  bint^rpommerscben  Staatsbahulinie  Stargard- 
K^Kslin)  bis  au  die  russische  Grenze^  daher  von  strattnäschcr  Be- 
dtnituu;^,  sowie  im  Interesse  des  Kreises  Strasburg  in  WcstpreusseUj 
der  durch  die  bisherige  Isolirung  in  seinen  wirthschartlichen  Ver- 
hilltidsseu  ziu'ückgegangen  ist,  10  km  lang  1880^87  eröffnet. 

Von  Simonsdort"  (bei  Marieuljurg)  nach  'ne^enhof  iri  der  Nähe 
des  frischen  Ilati'Sj  um  dem  äusserst  fruchtbaren  Mariünlmrger  Werder 
besseren  Ahfuhrweg  zu  schaffen,  21  km  lang  18so  eröffnet. 


♦)  Die  nach  dem  1.  April  1889  zur  Eröfhiiiiig  gelangten  Strecken  sind  in 
unserer  nesarnmtaufreelnmüi:  uocIj  nicht  ciitliLiUeii  um]  (Ut*jeTiii:t'« ,  bei  welchen 
ktin  ErotTuiiUi^'^Jiff^rniTii  aiige^i^clioo^  waren  hU  Jidi  ls!'0  uherhimpt  uoeh  niclit  dem 
Verkehr  tther^eben. 


1. 
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Poseu-Wrescbeii  (au  der  Linie  Oels-Gnetäeii)  zur  Krleichterung 
des  bei-eits  lebhal'tüii  Verkelu*8  zwischen  der  Proviiizialliaui^t' 
8tadt  Posen  mit  Stadt  iiud  Ki'eis  Wreschen,  4'J  km  lang  1887 
eröffnet. 

Lissa  i.  Postsn  -  Jarotscliin  (Kreuzuugspniikt  der  Oels-Gneseiier 
Md  Posen- Kreuzliurger  Staatsbalinlinie)  zur  Hebung  der  hier  sehr 
entwickebitif2:Hfälii<?eii  Landwirths^chaft  und  im  Interesse  des  leb- 
haften Vielihaudels  dai^elbst,  ö9  km  lang  1888  erötFnet. 

Von  Lissa  i.  Posen  über  Krotoschin  (an  der  Staatsbahnlinie 
Oels-Gnesen)  nach  Ostrowo  (an  der  Staatshalinlinie  Posen -Kreuz- 
biu*g),  aus  ^deichen  KückHicliteu  wie  die  vorgenannte  Linie.  Sie 
ist  von  dem  Abzweigungspunkt  Xankel  bei  Lia^a  87  km  lang  und, 
1888  dem  Verkelir  iibergeben  worden.  Die  beiden  letztgenannten 
Ball  neu  haben  auch  strategische  Bedeutung  als  Fortsetzung  der 
Linien  ans  Mitteldeutscblund  bis  dicht  an  die  russische  Grenze, 

Von  Bentschen  (Statiun  der  Linie  Frankfnrt  a.  i),  -  Posen) 
nach  Wollstein  zm*  Hebung  der  Land-  und  Forstw^iithschaft  sowie 
der  Viehzucht  des  Kreises  Bi»mst  und  als  Abfnhi'weg  tür  die  dortigen 
zahlreichen  BreiuH^reieiu  23  km  lang  1S86  eröffnet. 

Bitterfeld-8tumsdorf  (Station  der  Staatsbahnlinie  Magdeburg- 
Leipzig)  als  Abfuhrw^eg  für  die  dortigen  Braunkohlengruben  und 
Zuckerfabriken,     Bananschlag  20  km. 

Von  Cüiniern  (Stati<ni  der  Staatsbahnlinie  Halle-Aschei'sleben) 
ober  Beruburg  nach  Calbe  a.  S.  (Station  der  Staatshalinlinie  Berliu- 
Wetzlur),  um  diesen  äusserst  frtn^htbaren,  gewerb-  nnd  Industrie- 
reichen  LandstricJi  mit  Braunknhlengruben ,  Kali-,  Steinsalzlageiii 
und  Ivalksteinbi'uchen,  Brennereien  und  Zuckerfabriken  einen  weitereu 
Abfuhi'weg  zu  geben.  Hieibei  wird  die  Tlieilstrecke  Baalberge- 
Bernbnrgder  Linie  Köthen-Iiernburg  mitbenutzt;  die  Neubaustreckeu 
Cunnern-Baalberge  und  Bernburg-GaUie  a,  S.  sind  zusammen  20  km 
lang  und  Ende  1889  bezw.  im  Sommer  1890  eröffnet  worden. 

xMeraebnrg-Mücheln  im  (leiselthal  zur  Erschliessung  der  dort 
vorhandenen  mächtigen  Braunkuhlenlager  und  als  Abfuhrweg  der 
Zuckerfabriken  nnd  anderen  zahlreichen  industriellen  EtalOissenient^ 
dieses  dicht  bevölkeiien ,  sehr  ertragsreichen  und  sclion  in  la:)her 
Cultm*  stellenden  liandstricbs^  10  km  lang  1H8U  eröffnet, 

Naumburg  a.  S.  (Slatiun  dor  Staatsbahiistrecke  Hulle-Eisenach)- 
Arteru  (Station  der  Staatsbahnstrecke  Sangerhausen -Erfni^t)  dmxh 
das  Ihistruithal.  Diese  Bahn  war  bereits  1851  von  Piivatunter- 
nehmeru  projectirt  und  1872  einer  hierzu  gebildeten  Gesellschaft  (cfr. 
Seite  514)  concessionii*t,  doch  musste  Letztere,  in  den  Sturz  der 
Deutschen  Eisenbahnbaugesellschaft  verwickelt,  ihr  Project  vor  Ver- 
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wirklicliting  wieder  aufg:eben.  Das  Uiistriittliai  ist  reich  an  Boden- 
fmcliten,  bedeutendeu  Zuckerfabriken ,  Steinbriiclien,  Gipslagem, 
Brennereien  nnd  a!idei*en  gfewerbliclien  Etablissements.  Diese  Linie 
ist  55  km  lang  Ende  1889  eröffnet. 

DaMerau '  Langerfeld  (bei  Barmen)  als  Fortsetziuig  der  1883 
genehmigten  Zweigbalin  Leunep  -  Dulderaii  zum  Anscliluss  an  die 
Strecke  Dortmund  -  Elberfeld  im  Interesse  den  industriereichen 
Wupi)ertljales,  12  km  lang.  Davon  ist  die  5  km  lange  Theilstrecke 
Dablerau-Beyenburg  1888,  die  Reets trecke  mit  6  km  dagegen  erst 
1890  eröffnet. 

ßünden»th-De!"sclilag  als  weitere  Fortsetzung  der  von  Siegburg 
ausgehenden  Aggertliallialm^  speciell  im  Interesse  des  industrie- 
reichen Kreises  Gummersbach  und  zur  Wiedererscliliessuiig  der 
dortigen  l>rach  liegenden  Eisenstein-  und  Bleierzgruben,  14  km 
lautr  1887  eröffnet. 

Lummersweiler  bei  St.  Vith  -  luxemburgische  Grenze  gegen 
l  Itliiigen  zur  Verbindung  der  EifelliaUu  und  Hohe  Vennliahn  mit 
dem  Liixemburger  Eisenbahnnetz,  le>  km  lang  Ende  1881)  dem 
Verkelir  überleben. 

Langenlouiiheim  (an  der  1882  verstaatlichten  Rheiu-Nahebahn)- 
Simmern  als  ilittelimnkt  des  llunsrtkks  zur  Hebung  des  Wohl- 
standes diesem  fast  ebenso  armen  (lebirgalandes  wie  die  Eifel  sowie 
als  AbfuUrweg  der  dortigen  Kalklager  und  ausgedehnten  Staats- 
forsten; sie  i^t  31  km  laug  und  Kiide  ls89  eröffnet. 

Trier  -  Hermeskeil ,  Mittelpunkt  des  Hoch  Waldgebirges,  zm* 
Hebung  des  Wohlst^tndes  auch  in  diesem  armen  Gebirgslande, 
dessen  Bergwerke  auf  Blei,  Ocker  und  Steine  zum  Theil  schon  seit 
Jahren  bruch  liegen;  sie  ist  53  kui  lang  und  iui  Sommer  1889  er- 
öffnet worden. 

1885 

brachte  die  Verstaatliehuug  von  vier  rrivatbahuen,  der  Halle-Sorau- 
Gnbeuerj  der  Miinster-Eusoheder,  der  Schleswigschen  und  der 
Bi-aunstdiweigischen  Eisenbahn. 

Halle-Soran-*Tuben,  welche  Baliii  bereits  s^it  1877  für 
lies  luiinig  der  tiesellsebaft  in  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates 
stand,  in  der  Linie  Halle-Cottbus  und  von  da  in  Gabel  nach  Sorau 
und  Üuben  nebst  Zweig  von  Eileuburg  nach  Leipzig  mit  zusammen 
204, n  km,  incl  der  Ansrhlussgk-ise  an  die  von  ihr  durchschnittenen 
Bahnen  über  301,5.  km  hang.  Der  St4iat  erwarb  dieselbe  durch 
sofirrtigen  Umtausch  der  Actien  ohne  vorherige  Rentenzahlung  direct 
zu  vollem  Eigenthum  und  zahlte 
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für  20  250  000  Mk.  St.-Actieii:         10  125  OUO  Mk.  in  iprocentigeu 

Cüiisols 

fm-  20  250  000     „     St.'Pr.-Actieu:  22  781250     „     in  4procenti^en 

Cuiiöols  und  an 

Oouvertkuugspiuuiic  üü* Letztere  baar    501»  250     ,, 

Siimnia  ä3  412  500  Mk.,  wqyai  noch  die 
Anleihen  mit  iiinhiufend  26  2C0D00  Mk.  kamen,  während  ihm  an 
Fonds  3  #^34  365  Mk,  zufielen.  Die  Bahn  ging*  hmt  Ge:^etz  vom 
23.  Febnuir  18S5  mit  Redmnng  vom  L  Jainiar  1884  am  1.  April 
1885  in  das  volle  Eigenthnm  des  Staates  über.  Nenbauconcessionen 
standen  nicht  mehi*  ofifen  (ctV.  Seite  337  n.  ff.). 

Münster-Enscbede,  wehAe  Bahn  der  Staat  ebenfalls  bereits 
seit  1872  filr  Ri^ehinnig^  der  Gesellschaft  in  Verwaltung  niid  Betrieb 
hatt«y  in  der  Linie  Mnnster-Gron  au -holländische  Grenze  gegen  En- 
schede,  59  km  hing.  Atich  diese  erwarb  der  Staat  durch  Einlösung 
der  Actien  ohne  vorherige  Rentenzahlung  sofort  zn  vollem  Eigen- 
thnm und  zahlte 
füi*  2  250  000  Mk.  St.-Äctien:       140  625  Mk.  in  4i>ro€entigen  Consols 

und 
für  4  050  000    „  St.-Pr.-Actien :  50(i  250     „     in  4 [»rocentigen  Consols 

Snmma  04i>  875  Mk,^  wozu  noch  die  Anleihe 
mit  nmlanfend  2100000  Mk.  kamen  ^  während  ihm  an  Fonds 
337  787  Mk*  zutielen.  Die  Balni  ging  hiut  (lesetz  vom  23,  Fe- 
bruar 1S85  mit  Rechnung  ab  1.  April  1884  am  L  April  1885  in 
das  voUe  Eigen tluim  des  Staates  über.  Nenbauconcessionen  standen 
nicht  otfen  (cfr.  Seite  423  n.  i\\). 

I>ie  SclileswigHcIien  Eisenbahnen  in  den  Linien  Rends- 
burg* Fteusbnrg- dänische  Grenze  ^esen  \amdrup  mit  Zweigen  nach 
Tönniüg,  nach  Tondern,  nach  Apenrade  mui  nacli  Hadersleben  in 
einer  Gesaniintlange  von  233,4  km.  —  Von  dieser  Bahn  waren  dem 
St4uvt  bereits  bei  Erwerb  der  Altona- Kieh-i'  Kiseidrahn  St.-Actien 
im  Betrage  von  h175ü1)U  Mk.  zugefallen»  »md  er  erwarb  sie  min 
dmT.h  Eiidosnng  der  norh  übrigen  I^rivatactien  im  Betrage  von 
5  7(»3  0öO  Mk.  f^i'^ifw  4pr<)ccnti£:e  ronsMls  im  Bebrage  von  7  128  750 
Mark  und  Ueberiuihme  der  Aideiheii  mit  umlaufend  13  818  000  Mk. 
als  Selbötschuldner  direct  zu  vollem  Eigenthnm,  wobei  ihm  an 
Fonds  971  250  Mk.  in  Actien  der  Gesellschaft  zufielen.  Die  Baliu, 
wt^lclie  s^'it  Erwerb  der  Altoua-Kieler  Bahn  1881  bereits  in  Ver- 
waltung und  Betrieli  des  Staats,  gegen  eine  feste  Rent^  von  5% 
an  die  St-Actien  nnd  l^edienung  der  Anleihen»  gesUunlun  hatte. 
ging   laut  Gesetz    vuni    23.  Februar   1885    am    L   April  desselben 
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Jalii*e8  in  das  volle  Ei^eiithum  desselben  über.   Neubauconcessioneii 
standen  nicht  offen  (ciV,  Seite  497  u.  ff.J. 

Braun  seh  weibische  Eisenbahn  in  den  Linien  hannö* 
versch/brauoschweig:ischeGi\ni2e-BimnischweigAVoIlenbüttetOs(!hei^^^ 
leben ,  Brannschweig  -  Helmstedt  ^  Helmstedt  -  Sc-hünin^en  -  Jerxheim- 
Bih'snm-Seesen-Kreienseii-llolzniinden  mit  Zweig  nach  Trendelbusch, 
Wolfenbiitiel  -  Harzbnrg ,  Neuekrno;  -  Langeisheim  -  Goslar  -  Granhof, 
Seessen- Grenze  ^egen  Osterode  nnd  getrennt  von  ihrem  eigenen 
Bahn  netz  von  Salzderlielden  (Station  der  hannoverschen  St^^tsbahn- 
linie  Hannover-Göttuigen)  nach  Einbeck  (beide  Orte  in  der  Provinz 
Hannover)  iJi  einer  Gesammtläiige  von  357  km*  Die  gesanimten 
St.-Actien  dieses  Unternehmens  waren  bereits  mit  Erwerb  der 
Berlin  -  Potsdam  -  Magdebiu*ger  iind  der  Bergisch-Märkischen  Eisen- 
bahn 1880  bezw.  1882  in  den  Besitz  des  preussischen  Staats 
gehingt,  nnd  die  gegenwärtige  Uebernahme  der  Bahn  war  deshalb 
in  finanzieHer  Beziehung  reiii  formeller  Natur,  wogegen  dadurch 
Preussen  Verwaltung  nnd  Betrieb  in  seine  Hand  bekanu  Laut 
Gesetz  vom  23,  Februar  1885  übernabni  der  pi'eussisclie  St-aat  mit 
Rechnung  ab  L  Januar  1884  am  1.  April  1885  die  Bahn  für  ewige 
Zeiten  aitf  seine  Rechnung  in  Vei-waltung  und  Betrieb  gegen  eine 
feste  Rente  von  1'/^  7ü  ^u  ^^^  ^1*^»  bereits  gehörigen  St.-Actien  und 
mit  dem  Keclit  jederzeifcigen  gänzlichen  Erwerbes  der  Balin  gegen 
Zahlung  von  13  500  000  Mk.  für  die  St.-Actien  und  Uebernahme 
der  Anleihen  und  der  Rentenscbnld  an  den  brannschweigischen 
Staat.  Von  den  Anleihen  waren  nlt,  1883  im  Ganzen  noch 
12  575  500  Mk.  im  Umlauf^  nnd  die  Renten  schuld  belief  sich  aul' 
47  (j92  883  Mk.,  wogegen  dem  Staat  an  Fonds  3  858  987  Jlk,  znlielen. 
Die  4i*rocentige  Anleihe  mit  umhiufend  3  400  000  Mk,  wurde  nev 
3.  Januar  1887  zum  Umtausch  in  37j»roeentige  Consols  bezw. 
Rückzahlung  geküiuligt,  während  die  4Vi.pj'ocentige  Anleihe  und 
die  5  [irucentige  Rentenscbnld  bestehen  blieb.  Die  Bahn  erliielt  tur 
die  Uebei'gangsperiode  eine  hesondere  königliche  Direction,  wurde 
datni  aber  der  königlichen  Eisenbahndn-ecliun  Ähigdehurg  unterstellt, 
wo  sie  zum  grüssten  Theil  zum  Betriebsamt  Braiinschweig  gehört. 
All  Neubaucuncessionen  stand  noch  Braunscbweig  -  Grenze  gegen 
Hildesheim  offeUj  welche  Linie  seitens  der  preussischen  Staatsbahn- 
Verwaltung  zur  Ausführung  gelangt  ist. 

Das  Neubangesetz  vom  7.  Mai  1885  ordnete  zunächst  wieder 
den  Bau  zw^eiei'  Vollhahnen  an: 

'  Der  soel»en  und  sclnm  IViilier  bei  Erwerbung  der  Hannover- 
Altenhekener  Bahn  behandelten  Linie  Hildesheim-Brannschweig  zur 
directen  Verbindung  dieser  beiden  industriereichen  Städk^,  aber  auch 
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Hr  d«n  Diirchgaiij^^j^verkehr  berechnet^  unter  Abzweigung  von  der 
Linie  Brannscliweig- Hauiiuver  bei  Station  Gr.  (ileidingen,  34  km 
lang  im  Betriebsjalir  1888/89  eruffuet,  und  der  Linie 

Hochneukircli  (Station  der  Linie  M,  Gladbacli-Jnlicb)- Greven- 
broicli  (SLatiüu  der  Linie  Neuss-Düren)  zur  besseren  Abfuhr  für  die 
doH  i-eich  entwickelte  IjandwirlJischaft  und  Industrie;  mit  Kücksicht 
auf  die  der  Zukunft  vorbebalteiie  Fortsetzung  nach  Köln,  wodurch 
diese  Linie  eine  wichtige  Abkürzung  für  den  gi'ossen  \^erkehr 
bringen  wird,  als  Vollbahn  hergestellt  und  10  km  lang  im  Mai 
1889  eröflnet. 

Ausserdem  bestimmte  dieses  Gesetz  den  Bau  folgender  Se- 
cuudärbahnen: 

Üppeln -Namslau  zur  Belebung  der  Industrie  des  nrirdlicbt^ii 
Theils  vom  Kreise  Opi^eln  sowie  als  Abfuhrweg  für  die  Erzengnisse 
der  Landwirihschaft  und  der  dortigen  grossen  flscalischen  Forsten, 
57  km  lang  im  August  Ibbt)  erollnet. 

Glatz-Rhckers  zur  Hebung  des  Wohlstandes  und  dt.n'  Industrie 
im  südwestlichen  Theile  des  Kreises  Glatz,  zur  Erschliessung  der 
dort  vorhandenen  Eisenerzlager,  als  Abfuhrweg  für  die  grossen 
St^iubriiche  und  ti scalischen  Forsten  sowie  im  Interesse  der  Bade- 
orte Reiuei-z  und  Ciidowa;  Bauanschlag  10  km. 

Kogasen-Inowrazlaw  zur  Hebung  der  Landwirthschaft  in  den 
Kreisen  Wongrowitz  und  Scliubin,  zur  Erweiteruug  des  Absatz- 
gebietes der  bedeutenden  Salzwerke  bei  Inowrazlaw  und  der  vor- 
zügliches Material  liefernden  Kalksteinbriiche  bei  Pakosch  und 
Bartscliin,  sowie  zur  besseren  Ausnutzung  der  tiscalischen  Forsten 
und  endlich  im  Interesse  der  Kreisstadt  Wongrowitz,  9t>  knt  lang. 
Davon  ist  die  19  km  lange  Theilstrecke  Rogasen-WongrowitÄ  1888, 
die  Keststrecke  mit  78  km  aber  erst  im  Juni  IBSn  erötthet  worden. 

Deutsch  Krone -Callies,  als  westlieiie  Fojtsetzmig  di*r  nnim' 
18BU  behandelten  Zweigbabn  Schneidenüihl  -  Deutsch  Krone,  zur  Er* 
Schliessung  des  w^estlichen  Theils  des  Kreises  Deutsch  Krone  und 
zur  besseren  Ausnutzung  der  dortigen  fiscalischen  Forsten,  45  km 
lang  1888  eröffnet* 

Ldwenberg  i,  d,  Mark  (Station  der  Staatsbaliulinie  Berlin- 
Stralsnndj-Templin,  zur  Erschliessung  des  Kreises  Templin^  im  In- 
teresse seiner  lü'eisstadt  und  der  industriellen  Stadt  Zehdenik, 
a3  km  lang  1H88  erüfliiet. 

Siralsund-Velgast-Rostock  mit  Zweig  Velgast-Barth  als  letztes 
noch  felilemles  Mittelglied  der  Ostseeküstenbahn,  daher  von  stra- 
tegischer Bedeutung,  zm*  Verbiudnng  der  SeesUidl^  Stralsund,  Barth 
nmi  Rostock   uut^^reinander,   zur  besseren  Verwerthung  dei'   hind- 
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«irtlttehaftlichea  Pi*oducte  uud  der  ausgedehtiteii  fiflcalisdieii  Forsten. 
Piepse  Lime  war  bereits  1861  seitens  der  ße^erang  ins  Auge 
gefasst,  gelangte  aber  nicht  zur  Verwüklichiing,  weil  sie  von  dem 
damaligeu  Staatsbaliuiietz  volktändig  abgelegen  wai*  und  Privat- 
unternehmer sich  fiii'  dieselbe  nicht  fanden.  Die  Theilstrecke  Stral- 
sund-Velgast-Ribnitz  imd  der  Zweig  nach  Barth  sind,  zusammen 
55  km  lang,  am  1.  Juli  1B88,  die  23  km  lange  Reststrecke  Ribnitic- 
Rüstoek  aber  erst  am  1,  Juli  1889  dem  Verkehr  übergeben, 

Neustadt  a,  d,  Dosse  -  Meyenbarg  -  mecklenburgische  Grenze  bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  in  Mecklenburg  bis  Plan  seitens  der 
Giistrow-Plaiier  Eisenbalingesellschaft,  Zur  Ei-schlif  ssung  des  Kreises 
Oüipri^nitz  in  der  Richtung  von  Süden  nach  Norden  sowie  zur 
Förtleiinig  des  Vieh-  und  Getreidehaudels  nach  Berlin  und  Hamburg, 
64  km  lau??  1887  eröffnet 

Hannover -Walsrode-Visselhövede  (Station  der  Linie  Uebcen- 
Bremen)  zur  Erschliessung  dieses  landwirthschaftlich  reichen  Land- 
striclis  und  im  Interesse  der  gewerbi-eicheu  Stadt  Walsrode,  73  km 
Neubau  im  Sommer  18*J0  erotfnet. 

Fiildu-Gersield  zur  Erschliessung  des  an  Basalt,  Thon,  Er/en, 
Braunkohlen  und  Steinbrüchen  reichen  südliclien  [ireussischen  Theils 
vom  IMiongebirge  ^  dessen  wirthscluift liehe  Verhältnisse  mangels 
geeigneter  Verkehrswege  zurückgegiingeu  sind,  23  km  lang  1888 
eröffnet 

AVarbnrg-AroLsen  (Haufitstadt  des  Eiirst^nthums  Waldeck)  zur 
Heltnng  d^^r  dorti^n^i  Land-  und  Forsiwirtlischaft  sowie  zur  erhöhten 
Ausb»*)ite  der  Kisenstiniigruben  und  Steinbrüche,  25  kin  lang  im 
Mai  18i)0  ei'öft'net. 

Wissen  ( Station  der  Linie  Deutz-Giessen)- Morsbach  an  der 
Wisser  im  östlichen  Theil  der  Klminiirovinz  zm^  Erschliessung  bezw. 
Wiederbeleimng  des  niinei'ah'eichen  Wisserthaies,  dessen  Berglmu 
auf  Kuider,  Blei,  Eisenerze  und  dessen  Staldfabrikation  mangels 
geei^nieter  Verkehrswe»(e  derartig  zuri\ckgegant::en  ist,  dass  die 
meisten  (jrnben  und  Hochofen  still  stehen;  Bauanschlag  12  km. 

Schee  (Station  dt^r  liei  Ervverli  der  Rheinischen  Eisetibahn 
behundelten  Linie  Barmen-Hiittiiif^en)-silschede  zur  Belebung  der 
dortigen  reichen  Kohlenfelder,  9  km  lang;  im  November  1880 
erolfuet. 

1886 

brachf^  kleine  P^iserdmhnverst^intlidiungen,  dagegen  wurde  inhalt- 
Ucti  des  Neubaugesetzes  vom  lU.  April  wieder  die  Ausfühi'ung 
einer  Vollbahn  angeordnet: 
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Wrist  (Station  der  Linie  AI tona-Kiel) -Itzehoe  (Station  der  elie- 
maligeu  .Sclileswig-Holsteiiiisclien  Mavscbbalin)  zur  Abkürzung  des 
Winkels  bei  Elrashorn  Ü\v  den  Verkehr  der  an  Gewerbe,  Indnstrie 
lind  Handel  reichen  »Stadt  Itzelioe  und  ihrer  landwirtliscbaftlich 
reichen  Umgegend  nach  Lübeck  nnd  den  Ostseehäfen,  aber  anch  von 
militärischer  Wichtigkeit,  da  sie  das  Lockstedter  Lager  in  das 
Schienennetz  zieht;  die  Eröttimng  der  21  km  langen  Linie  ist  im 
Angnst  1R89  erfolgt. 

Dasselbe  Gesetz  bestimmte  den  Bau  folgender  Secimdär- 
bahnen : 

Ganisee  (Station  der  niiter  1S80  beliandelten  Linie  Thorn- 
Marienbnrg)  -  Lessen  als  Verkehrsmittel puukt  einer  landwirthscliaft- 
hch  sehr  ertragreichen  Umgegend,  14  km  lang  188*1  erulVnet, 

Wreschen-Str/alkowo  (Grenzort  gegen  Rnssland)  als  Fortsetznng 
der  Zweigbahn  I'nsen  -  Wreschen,  um  die  Verk*>hrsbeziehimgen 
zwij^clien  den  polnischen  Grenzbezirkcii  nnd  Posen  zu  erleichtern, 
18  km  lang  1H88  erüftnet. 

Kokietnice  (bei  Posen) -Pinrie-Birnbaum-Meseritz  zur  Hebung 
der  Landwirtbschaft  nnd  des  Viehbandels,  94  km  lang.  Davon  ist 
Afeseritz-Birnbanm  lss7  imd  die  Keststrecke  lH8s  eröffnet. 

Gollnow  (Station  der  Altdanim*('olberger  Eisenbahn) -Cammin 
mit  Zw^eig  nach  Wollin  zur  Erschliessung  des  laiHlwirthsehaftlich 
sehr  ertragsfiihigen  Kreises  raniniin  und  der  Insel  Wollin^  die  noch 
jeder  Eisenbahn  entbehren.     Bauanschlag  03  km 

Wtiezen  (Station  der  Linie  Frankfurt  a,  O.- Angerniiinde)- 
Jädickendorf  (Station  der  Linie  Kiist-riu-Stcttin)  mit  fester  (Jder- 
brücke  zur  l^^iscbüessuiig  des  äusserst  IVnchtbaren  Nieder-Oder- 
brnchesy  Bauanschlag  30  km. 

Grunow  (Station  rl^^r  Linie  Frankfurt-Cottbus )-Beeskow  zur 
Hebung  des  Wohlstandes  im  Kreise  l^kjeskow,  der  bisher  noch  jeder 
Eisenbahn  entbehrte,  9  km  lang  1S8B  eHiffnet. 

Stiiegau  (Station  der  Linie  Liegnitz-KrMiigszelt)'Bolkenljain, 
im  Interesse  dieser  letztgenannt-e^n  gewerbrteissigen  und  industrie- 
reiclien  Stadt^  Uauanschtag  20  km, 

H'eutscheuthal  (an  dei'  llalle-CJasaeler  Zweigbahn)-Salzmiinde 
im  Interesse  des  Sal/atbaies  mit  seiner  hoclientwickelten  Indiistiie 
duwie  zur  besseren  Ausbeutung  der  dort  voi'handenen  l^raunkohlen- 
gruben  nnd  Steinbrüche,  1»  km  lang  1888  eröffnet. 

Schönebeck  (SUition  der  Linie  Magdebnrg-Lei[)zig)-BJumen- 
berg  (St4ition  der  Linie  Magdelmrg-Oscberslelien)  als  weiterer  Ab- 
fnbrweg  dieses  Uindwlrthschaftüch  und  industriell  hochentwickelten 
Landstrichs   (Alagdelmrger   B4lrde   genannt),      Bauanschlag  24  km. 
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Oebisfelde  (Station  der  Linie  Stendal-Lehrtej-Salzwedel  (Statioaj 
der  Linie  Steudal-Helzen)  zur  Hebunj?  des  Wohlstandes  der  Kraa 
Stendal  und  Salzwedel^  GO  km  lang  im  November  1889  eröffnet 

Braiiii8cliweij2f-i7iniorn  (Süition  der  Linie  Stendal-Lelirte)  und 
weiter  n<*»i'dli€ji  bis  an  die  g^rossen  Torfmoore  zur  besseren  Aus- 
nutzung dieser  sowie  im  wii-tbscbaftlichen  Interesse  des  Kreises 
Gifliorn;  hiervon  ist  die  Sti^ecke  nördlich  von  Gifborn  bis  zum 
Dorle  Triangel  im  November  1880  und  die  südlicli  von  (lifburn  in 
Richtung  auf  Braunschweig  bis  zum  Dorfe  ileine,  zusammen  18  km 
lang,  im  Juli  1890,  die  Beststrecke  Meine-Brauuschweig  mit  20  km 
aber  bislang  noch  nicht  eröffnet. 

\Viilften  (Station  der  Linie  Nordhausen-NortheimyDnderstÄdt- 
Leinefelde  zin*  Hebung  des  Wohlstandes  auf  dem  landvvirthschaft- 
licli  armen  Eirhsfelde,  Hiervon  ist  Wnlften-l>MdersUvdt  mit  21  km 
IUI  November  1S89,  die  Keststrecke  aber,  auf  17  km  vei-anst'hlagt 
bis  zum  L  Juli  1hih>  noch  nicht  eröfi'net 

Fiilda-Tann  zur  Erschliessung  des  nördlichen  preussisclien 
Theils  vom  Kliöngebirge,  welcher  sich  bedeutender  Viehzucht  er- 
freut, dessen  Bodenschiitze  aber  mangels  geeigneter  Al»fuhrwege 
bislang  fast  weillilos  gewesen  sind.  Hiervon  ist  die  14  km  lange 
Theilstrecke  Fulda-Bieberstein  im  Juni  1889,  die  Rest-strecke  mit 
23  km  aVier  Ins  zum  1.  Juli  IBUO  noch  nicht  eröffnet 

Sarriau  (Station  rler  Linie  Cölbe-Laasphe)  -Fninkenberg  in 
Hessen-Nassau  zur  ErscliUessung  des  Kreises  Erankenberg,  dessen 
wirthscbaftliebe  Verliältuisse  mangels  jeder  Eisenbalinvcrhiiuluug 
gänzlich  /jirückge^irangen  sind,  sowie  zur  Ausbeutung  der  dortigen 
be^leuk^nden  Hscalisclien  Forsten,  Erzlager,  Stein-  und  Scliiefer- 
brücbe,  üö  km  lang  im  Juli  1890  eröffnet. 

Schmalleiiberg-Fredebnrg  (l^r.  Westfalen)  als  Fortsetzung  der 
unter  1883  behandeltt^ii  Zweigbalin  Altenhundeni-Schniallenberg  mid 
speciell  zur  Erschliessung  der  grossartigen  Schieferhriiche  bei  Fi^ede- 
bnrg,  Ö  km  lang  im  Nnvembcr  1889  eröffnet, 

Wieshadeii-Langeuschwalbaclx  znr  Hebung  des  Wohlstandes 
der  ai"nien  westlichen  Hälfte  des  Uutertaunuskreises  durch  Schaffung 
eines  Abfuhr weges  für  die  dortigen  Forsten,  EivJager  uiul  Scliiefer- 
brnche  sowie  znr  \\'iederbelebuog  des  im  Kückgange  befindlichen 
limleortes  Langenschwalhach,  21  km  lang  im  November  IHHI» 
ertiffnet 

Krebsoge  (Station  der  unter  1883  behandelten  Zweigbahn 
Lennep-Dahlerau)- Rade  vorm  Wald  im  Inkresse  der  Industrie  des 
Wuijperthales ,  sowie  specieU  in  dem  der  letztgenannten  Stadt 
mit  iebhaft^em  Viehhandel,  8  km   lang  im  November  1889  eröffnet. 
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Elberfeld-Cronenberg  zur  Wiederbelebim?  der  früher  sehr  be- 
deutenden, aber  bereits  ziuii(!kg;egangeueii  Eiseu-  und  SUldiiidustrie 
der  Stadt  Cronenberg,    BauanscWag  11  km* 

Wiilfraili-Velbert  iu  der  Nähe  von  Elberfeld,  als  B'ortsot^ung 
der  Uüt-er  18H3  beliandelteii  Zweigbahn  Aprath-Wülfratli  im  Inter- 
esse der  Stadt  Velbert,  welche  bedeutende  Kleineisen-  und  Messing 
waareninduatrie    aufzuweisen  bat,   8   km   lang    im   Februar    IHh\} 
eröffnet. 

Stolberg  (bei  Aachen) -Miinsterbnsch  nur  für  den  Güterverkehr 
und  zwar  hauptHachlicb  fiii*  die  Blei-  und  Zinkwerke  in  Miinster- 
btisch  bestimmt,  ^.^  km  laug  1887  eruffuet, 

Ratibor*üsterreichische  Grenze  gegen  Ti*opi>aii  (bei  gleichzei- 
tigem Weiterbau  in  Üesterreichl  zur  Erleicliterung  der  lebJiatten 
Verkehrsbeziehnngeu  zwischen  den  beiden  genannten  Städten  und 
zor  Er*weitennig  des  Absatzgebietes  der  oberschlesischen  Kohle. 
fianauÄchlag  28  km. 

Ottmadiau-Grenze  hinter  Barzd^jrf  bei  gleichzeitigem  Weiter- 
bau  seitens  der  Ot*sterreirliisrlH*ii  Tiokalbahugesellscbaft  nacli  Tjinde- 
wiese  an  ihrer  Strecke  Maunsdort-Freiwaldau-ZiegenhaLs  zur  Kr- 
leichterung  des  gegenseitigen  Grenzverkehrs  und  besonders  der 
Abfuhr  aus  den  reidieu  Alaruiür*  und  Steinbriichen  dortiger  Gegend, 
Bananschlag  14  km. 

Deutsch  Wette  (au  der  Linie  Neis8e-Ziegenbals)-Knnzendorf 
zur  erleichterten  Abfuhr  aus  den  Kunzeudorfer  Marmorlagern.  Bau- 
ansclüag  13  km. 

1887 
brachte  in  erster  Linie  wieder  die  VerstaatUcImng  von  fünf  Privat- 
balinen:  der  Berliti-Dresdener,  der  Nordlmnsen-Erfurter,    der  Ober- 
lausitzer,    der    Aach en-Jül icher    und    der    Angermünde-Schwedt-er 
Eisenbahn. 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn  in  der  Linie  Berliu-Elster- 
werda-Divsden  ^  «'insrbliesslirh  der  Vprbiuibiugsbahnen  in  Berlin, 
Elsterwerda  und  Dresden  iKl  km  lang*  Der  prenssische  SUiat 
hatt-e  die  Bahn  seit  1877  k  contn  der  Gesellschaft  liereits  in  Ver- 
waltung ttiid  Betrieb  und  erwarb  dieselbe  laut  (lesetz  vom 
28.  März  1HH7  per  L  April  desselben  Jahres  obue  vorherige 
RenU^nzahlung  sofort  zu  vdlem  Eigt-*utlium,  wobei  er 
fiir  15  750  000  Mk,  St,-Actien         3  750  000  Mk,  in  37^  procentigen 

Consols  und 
für-  15  750000  Mk.  St.-Pr.-Äctien  9  000  000     ,,     in  37,  prot-entigeu 

Consols 
Summa     12  750  000  Mk»     zahlte    und     die 


Aiileilieii  mit  umlaufend  20  424  500  Mk,  (355  500  Mk.  waren  anior- 
tisirt  und  2  160  000  Mk,  uube^eheu  geblieben)  als  SelbstscliuMner 
übtinialim,  dieselben  aber  bereits  zum  2.  Januar  IHBB  zur  Ein- 
lösung   kündigte.     An    Fonds  fielen    dem  Staat  1742  059  Mk.   zu. 

üie  Strecke  Elsterwerda  (excL  Bahnhof) -Dresden,  54,4«  km 
lang,  und  den  entsprechenden  Theil  der  Betriebsmittel  verkaufte. 
Preussen  per  L  April  1888  für  13  100  000  Mk.  aber  wiederum  an 
Sachsen,  Iliese  Summe  entspricht  dem  fi^enauen  \'crh;ütniss  des 
s,  Z.  auf  diese  Strecke  verwendeten  Anlagecapitals  zu  dem  von 
Preussen  gezahlten  Kaufpreis  inci  der  Anleilien  und  abzüglich  der 
Fonds»    Netibaijconcessioiien  standen  nicht  offen    (cfr,  Seite  247  ih  tl. ). 

Nordliausen-Erfurter  Eisenbahn  einschliesslich  der  von 
dieser  käuflich  erworbenen^  friihtT  selbststiliKÜg  gewesenen  Saal- 
Unstrutbahn  in  den  Linien  Nordhaiisen-8tr:uissfurt-bhfurt  und  Stranss* 
fnrt-tirnssheringen  zusammen  (al)er  unter  Abzug  der  von  der  Nord- 
liausen-Erfurter  Bahn  nur  mitbenutzten  Strecke  Nordhausen-Wolk- 
ramshansen  der  Halle-( 'asseler  Tinie)  12ti  km  lang.  Der  preussi- 
seile  Staat  ei-warb  die  Bahn  laut  Gesetz  vom  Ü8.  Mäi^z  1887  mit 
Kecbnung  vom  1.  Januar  am  L  Mai  desselben  Jahres  ohne  vorhe- 
rige Renteir/ahliing  sof<»rt  zu  vollem  Eigentliiiui.     Er  gab  für 

3  750  000  Mk,  St. -Aetien  i;r39  2H(l    Mk.    in    37,^  proceutigen 

(^>ns(ds  und  für 

4  500  000  Mk,  St.- Pr.-Actien  4  821429      ,.      in    37,  procentigeii 

(Jonsols 

Summa  0  1(10  715  Mk,  und  übernahm  die 
Anleihen  mit  ursprünglicli  4  707  'JOO  Mk,  als  SeibstsduUdner.  Die 
vorhandenen  Fonds  im  Betrage  von  503  096  Mk,  wurden  zur  Ab- 
findung der  Zinsgaranten  verwendet^  welche  Anspruch  auf  Rück- 
zahbnig  der  geleisteten  Zuschüsse  hatten.  Die  Bahn  wurde  dt^r 
königlichen  Direction  in  Frankfurt  a.  M.  untrerstellt  und  gehört 
dortselbst  zum  Betriebsamt  Nordhausen.  Neubauconcessionen  standen 
nicht  orten  (rlh  Seite  43n  u.  UV). 

Oberlausitzer  Eisenbahn  in  der  Linie  Kulilfmt-Falkenberg 
mit  Zweig  von  Ruhland  nach  Lauchlnnnmer  zusammen  155,5  km, 
mit  den  Uebergangsgleisen  an  die  dnrchsclinitteneu  Baliuen  aber 
159,5  km  lang.  Der  Staat  batte  die  Haupt-  und  die  Zweigbahn 
bereits  1882  bei  VerstaatJii-bnng  der  Berlin-Anhalter  und  Cottbus- 
Grossenhainer  Eisenbahn  in  Verwaltung  und  Betrieb  genommen  und 
erwarb  sie  nun  laut  (lesetz  vom  2h.  März  1887  nitt  Rechnung  vom 
1.  Januar  am  L  Mai  desselben  Jahres  ohne  vorherige  Renten- 
zahlung dii^ect  XU  vollem  Eigcinthum.  Der  Kaufpreis  stellte  sich 
bei 
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7  200  000  Mk.  Stamm- Actieii  auf  1  028  571  Mt,  in  3 '/^  procentigeii 

Consols  imd 
10  800  000  Mk.  St-Pr.-Aotien  auf  10  285  7U    „    iu  V; ,  pvomnügen 

Consols 

Summa  11^14  285  Mk.,  wogegen  dem 
Staat  an  Funds  1  1Ö7  439  Mk.  zufielen.  Die  Bedienung  der  An- 
leihe war  bereits  seit  1882  Sache  des  Staats  gewesen,  zu  welcher 
Zeit  sie  sich  auf  1  427  700  Mk,  belaufen  hatte*  Neubauconcessionen 
gtanden  nicht  mehr  offen  (cfr.  Seite  441  u,  ü\). 

Aa c he n-Jiil icher  Eisenbahn  in  der  Linie  Aachen- Jülich 
mit  Zweigen  nach  Rothe  Erde,  Stolberg  und  Morsbach  zusammen 
40  km  lang.  Der  Staat  erwarb  die  Bahn  laut  Gesetz  vom 
28.  Malis  1887  mit  Rechnung  vom  1,  Januar  am  1.  Mai  desselben 
Jahres  ohne  vorherige  Rentenzahlung  sofort  zu  vollem  Eigenthura 
und  unterstellte  sie  der  königlichen  Direction  in  Köln  linksrheinisch. 
Der  Kaufi>reis  betrug 
lUr  4  800  000  Mk.  Stamni-Actien  6  857  143  Mk 


für  1800  000  Mk.  St.-Pr.-Actien  2  571429 


in  3  7j  procentigen 
Consols  und 

in  3Vs  procentigen 
Consols 
sowie  an  Convertirungsprämie  fdr  die  St.-Actien  24  üOü  Mk.  i 
and  desgl   för  die  St,-Pr.-Actien  108  000    „   (         ' 

bei  gleichzeitiger  Uebernahme  der  Anleihen  mit  umlaufend 
3  582  000  Mk.  seitens  des  Staates  als  Selbstschuldner,  An  Fonds 
fielen  demselben  864  954  Mk.  zu.  Die  Strecken  stehen  sämmtbch 
in  Secundärbetrieb.  Noch  stand  die  Concession  für  eine  Secundär- 
hahn  von  Morsbaeli  nach  Station  Kohlscheid  der  Aachen-Düssel- 
d(»rfer  Linie  ollen,  doch  ist  tfiese  bislang  noch  nicht  zur  Ausführung 
gekommen  (cfi*.  Seite  208  n.  f,)* 

Angermünde-Schwedter  Eisenbahn  in  der  gleichnamigen 
23,1  km  langen  Linie.  Der  St<uit  hatte  dieselbe  bereits  1S80  bei 
Verstaatlichung  der  Berlin-Stettiner  Bahn  in  Pacht  und  Betrieb 
genommen  und  erwarb  sie  nun  laut  Gesetz  vom  28.  Mäi*z  1887 
mit  Rechninig  vom  1.  Januar  am  1.  Mai  desselben  Jahres  ohne 
vorlierige  Rentenzahlung  dii^ect  zu  vtdiem  Eigenthum.  Der  Kauf- 
preis stellte  sich 
fiir  855  000  Mk.  Stamm-Actien  auf  122  143  Mk.  in  3'/^  procentigen 

Consols  und 
ttur  855  000  Mk/St.-Pr.-Äctien  auf  325  714  Mk.  in  3  V'^  procentigen 

Cousols 
und  Uebernahme   der  Anleihen   mit   mnlaufend  40  500  Mk.  seitens 
des  Staates    als  Selbstschuldner,    wälu-end    demselben    an    Fonds 

43 
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62  300  Mk.  zufielen,    Neubaucoucessionen  staiiden  nicht  offen.    Die 
Bahn  hat  Secundärbetrieb  fcfi\  Seite  216  ii.  ff*). 

Das  Neubaugesetz  vom  1.  April  18B7  vedugte  den  Bau 
folgender  Secundärbahnen : 

Tüsit-Staüupünen  (Station  der  Linie  Insterburg-Eydtkuhnen) 
zur  Abschneidung  des  Winkels  bei  Insterburg  für  die  rassische 
Äusfuhi*  über  den  Meuieler  Hafen  und  Erschliessung  des  landwiilh- 
schaftlich  reichen  Landstrichs  an  der  nissischen  Grenze.  Bauan- 
schlag 70  km. 

Terespol  (an  der  Linie  Bromberg-Dirschau)  -  SchweU  an  der 
Weichsel  zur  llebiuig  der  Gewerbthätigkeit  diesem  Stadt  und 
besseren  Ausbeutung  der  dortigen  fiscalischen  Forsten,  6  km  lang 
1888  eröffnet. 

Müutwy-Kimschmtz  (Pr.  Posen),  als  Fortsetzung  der  Zweig- 
bahn Inowi'azlaw-Montwy  bis  zu  dem  nach  Polen  hineinreichenden 
schitrbaren  Goplosee  luid  speciell  im  Interesse  der  Zuckeifabrik  in 
KinischwitZj  10  km  lang   am  1.  Januar  1889  eröffnet. 

Meseritz-Reppen  (Krenzungspunkt  der  Linien  Berlin-Posen  und 
Breslau-Stettin)  in  Fortsetzung  der  unter  1883  und  1881»  behan- 
delten Zweigbahnen  von  Bentschen  uud  Posen  nacli  Meseritz,  ziu' 
Erschliessung  des  westlichen  Theils  des  Kreises  Meseritz  und  des 
Ki'eises  UstrSternberg,  sowie  speciell  zm-  besseren  Ausbeutung  der 
mächtigen  Brannkohleulager  bei  Zilenzig.     Bauanschlag  06  km. 

Eeichenbach  i.  Schl.-Langenbielau  im  Interesse  dieses  gewerb- 
fleissigen  grossen  Weberortes.    Bauanschlag  7  km. 

Von  Neusalz  a.  0,  (Station  der  Linie  Glogau-Rotheubiurg)  über 
Freystadty  unter  Schneiduiig  der  Linie  Glogau-Hansdorf,  nach  Rei- 
sieht  (an  der  Linie  Gassen-Arnsdorf)  uut  Zweig  von  Freystadt 
nach  Sagan,  zur  Belebimg  der  dort  bereits  vorhandenen  Industrie 
und  besseren  Ausbeutung  der  Thonlager  bei  Freysiadt*  Hiervon 
ist  die  10  km  lange  Theilstrecke  Neusalz-Freystadt  im  Oktober  1889 
erötftiet;  die  anderen  noch  im  Bau  befindlichen  Theilstrecken  sind 
auf  92  km  veranschlagt. 

Forst  (Station  der  Strecke  Cotibus-Sorau)- Weiss wasser  (Sta- 
tion der  Strecke  Cottbus -Gurlitz)  zur  erhöhten  Ausbeutung  der 
dortigen  Braunkohlengruben,  Thonlager  und  Glasfabriken.  Bau- 
anschlag 30  km. 

Bergen  auf  Rügen  (bisheriger  Endpunkt  der  Bahn  von  Stral- 
sund) -  Putbus  -  Lauterbach  (Seebad  auf  der  Südseite  der  InselJ  im 
Intei'esse  dieses  sowie  zur  Förderung  der  Landwii'thschaft,  zui' 
bessei'en    Nutzbarmachung    der    fiscalischeti    Foi*sten    und   Ki-eide- 
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brüche.     Diese  12  km  lange  Linie  ist  bis  PtitbUi?  im  Augiiöt  IbHy 
und  bis  Laiiterbacli  iai  Mai  18U0  eröfifiiet. 

Bergen-Sassnitz  (Seebad  auf  der  Ostseite  der  Iiisel)  verfolgt 
deuselbeii  Zweck  wie  die  vorige  Bahn,     Batianschlag  22  km, 

Glöwen  (Station  der  Linie  Berlin  -  Hamburg)  -  Havelberg, 
welche  Stadt  mangels  einer  Eisenbahn  von  ihrem  früher  lebhaften 
Handel  bedeutend  verloren  hat;  sie  ist  9  km  lang  im  Februar  1890 
eröffnet  worden. 

Pratan  (bei  Wittenberg) -Pretzsch-Dumniitzsch-Torgau  (Station 
der  Linie  Halte-Soran-Guben)  aiif  dein  linken  Eibufer,  zur  Hebung 
von  Gewerbe  und  Landwirthschaft,  gleichzeitig  als  Abfidir weg  für 
die  dort  vorhandenen  Braunkohlen-  und  Thonlager,  42  km  lang 
im  Juli  1890  eröffnet* 

Köthen-Aken  an  der  Elbe  im  Interesse  dieser  gewerbreichen, 
Schifffahrt  und  Scliiffban  treibenden  Stadt,  deren  natürlicher  Hafen 
rieh  gut  zur  Umsclüagst^lle  eignet,  13  km  lang  im  Mai  lö90 
eröffnet. 

Jerxheim  (Knotenpunkt  der  braimschweigischen  Bahnlinien 
Oschersleben  -  Braunschweig  und  Helmstedt  •  Kreiensen)  -  Nieiihageii 
(Station  der  Linie  Oscherslebeu-Halberstadt)  zur  Erleichterung  und 
Erweiterung  des  Absatzgebietes  der  dortigen  zahlreich  vorhandenen 
Zuckerfabriken  und  Ziegeleien;  gelangte  36  km  lang  im  August  1890 
zur  Eröffnung. 

Zella/Mehlis  (Station  der  Linie  Erfurt-RitschenhaU8en)-Schmal- 
kalden-Kleiuschmalkalden  im  Interesse  der  äusserst  lebhaften  In- 
dastrie  des  Kreises  Sehmalkalden.     Bauansclilag  33  km. 

Nordscldeswigsche  Weiche  bei  Flensbui'g-Niebäll  (an  der  Linie 
Heide-Toiidern),  um  die  bisherigen  Verkelu\sbeziehungen  der  Mai*sch- 
districte  zu  Flenslmrg,  welche  durch  Erbauung  der  Schleswig- 
Holsteiiüschen  Marschbahn  gefährdet  schienen,  der  Stadt  Flensburg 
HU  erhalten;  <**>  km  lang  im  September  1839  eröffnet. 

Dillenbnrg  (an  der  Strecke  Deutz-Giessen)  -  Strassebersbach 
zur  Erhaltung  der  durch  die  Concnrrenz  giinstiger  gelegener  Eisen- 
erzhütten schwer  bedrohten  Hüttenwerke  des  Dietzhölzthales.  Bau- 
anschläg  15  km. 

Bensberg-Immekeppel  als  Fortsetzung  der  Zweigbahn  Mülheim- 
Bensberg   zur    besseren   Ausbeutung   des    dortigen  Bergbaues    auf 
Bleierze,  Zinkblende  und  Kopfer;  davon  ist  die  11  km  lange  Theil- 
strecke  Bensberg-Hoftnungsthal  im  Juli  1890  eröffnet   worden;   die 
noch  im  Bau  befindliche  Reststrecke  ist  auf  U  km  veranschlagt. 

Euskirchen  (nördlicher  Knotenpunkt  an  der  Eifelbahnj-Münster- 
eifel  (Rheinprovinz)  zur  Erschliessaiig  des  an  Mineralien,  Thon  und 
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Holz  reichen  obei-en  Eiftthales,  deren  Förderung  wegen  ungenü- 
gender Communication^nuttel  zum  Theil  eingestellt  werden  miisste. 
Bauanschlag  14  km. 

Dülken  (Station  der  Linie  Viersen- Venlo)  -  Briiggen  zur  Er- 
haltung der  dortigen,  wegen  ungenügender  Abfiilirwege  im  Riick- 
gang  befindlichen  Webeiindustrie,     BauanacMag  15  kra. 

Lindem  (an  der  Lijue  Aachen-Düsseldorf) -Heinsberg  ira  In- 
teresse der  letztgenannten,  gewerbfleissigen  Kreisstadt,  12  km  lang 
im  Juni  1890  eröffnet. 

1888 

brachte  zunächst  die  kostenfreie  Uebernahrae  der  beiden  herzoglich 
sacbsen-kobio'g'-gothaischen  Staats  bahnen  Gotha-01u*druf  1 7, 31  km 
lang  und  Früttstädt-Friedrichi^oda  8,^2  km  lang.  Preusseu  er- 
hielt dieselben  ohne  jede  Entschädigung  frei  von  Lasten  und 
Schulden  gegen  die  Verpflichtung,  die  von  der  hensoglich  gotha- 
ischen Regierung  gewünschten,  weiter  unten  aufgeführten  vier 
neuen  Bahnlinien  auf  preiissische  Staatskosten  zu  bauen  und  zu  be- 
treiben. Die  Uebemahme  erfolgte  laut  Gesetz  vom  11.  Mai  1888 
am  1,  April  1889,  Uebrigens  sta-nd  Gotha -Ohrdi'uf  bereits  seit 
VerstaatUcbung  der  Thüringischen  Eisenbahn  in  preussischem 
Staatsbetriebe. 

Von  den  duixh  dasselbe  Gesetz  zum  Neubau  angeordneten 
Bahnen  ist  nur  eine  als  Vollbahn  vorgesehen;  es  ist  dies  die  Linie 

Ärnstadt-Saalfeld  zm*  Verbindung  der  beiden  preussischen 
Staatsbabnlinien  NeutÜetendorf-Kitschenbausen  und  Leipzig-Gera- 
Probstzella,  sowie  zur  Abkürzung  des  Weges  aus  dem  nt^rd west- 
lichen I^eutHchland  nach  dem  östlichen  Theile  von  Bayern,  nach 
dem  sächsischen  Vugtlande  und  nach  Böhmen,  Rauauschlag  49  km. 
Die  Trace  der  Bahn  fällt  durchweg  auf  ausserfireussisches,  und 
zwar  auf  herzoglich  sachsen-meiningisches,  lüi'stlich  suudershausen- 
sches  und  mdolstädtisches  Gebiet. 

Die  anderen  Linien  sind  sänimtlich  als  normalspurige  Secun- 
därbahnen  herzustellen  und  zwar: 

Von  Marienburg  über  Cliriatburg-Miswahle-Saalfeld  und  Liebe- 
mühl  nach  Höllenstein  (Station  der  Staatsbabnliuie  Soldau-Allen- 
ätein)  mit  Abzweigung  von  j\liswalde  nordöstlich  nach  Maldeuten 
(Station  der  Staatsbahnlinie  Güldenboden-Alleustein),  um  diesem 
landwü'thschaftlich  reichen  und  mit  grossen  Waldungen  bestandenen 
Landstrich  ein  zuverlässigeres  Verkehrsmittel  zu  bieten,  als  ihm  jet^t 
durch  den  überländischen  Canal  gewälu't  wird.  Bauanschlag 
138  km. 
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Von  Miswaldti  der  eben  geiiaiuittiii  Liuie  nach  Eibiiig,  haiiiit- 
säclilich  znr  Förderung  der  Interessen  der  Stadt  Elbing.  Baiian- 
schlag  21)  km. 

Von  Mot^üno  (Station  der  Staatsbalinlinie  Posen-Thoni)  öst- 
lidi  iiath  Strelni»  im  volkswirtliscliaftlichen  Interesse  dieses  liervor- 
ragend  tVuclitbareii,  bisher  aber  guter  Abfuhi'wege  entbehrenden 
Greuzdistricts.     Bananscfilag  17  km. 

Von  Lnblinitz  (Station  der  Linie  Creuzbiirg-Rosenberg-Tarno- 
witz)  nach  Herby  als  Abfnlirweg  für  die  dortigen  bedeutenden 
Waldungen  und  /Air  Wiederaiibahuuog  des  früher  hier  vorhanden 
gewesenen j  aber  wegen  Mangels  an  geeigneten  Al.)fiihr wegen  gänz- 
lich eingestellten  Hüttenbetriebes.     Bananschlag  17  km. 

Von  »Strehlen  über  Glambach  nach  Grottkau  mit  Zweig  von 
(ilambrtch  nacli  Wanseu,  im  volkswirtlischaftlichen  Interesse  des 
zwischen  den  StaatsbahnUnien  Breslau-^lünsterberg-tiktz  und  Brieg- 
Neisse  gelegenen  Landstrichs.     Bauanschlag  39  km. 

Von  llirscliberg  südwestlich  über  Warmbrunn  nach  Petersdorf 
zur  Erscliliessung  des  überaus  industriellen  nud  reich  bevölkert-en 
Zackenthals.     Bauauschlag  14  km, 

\^on  Salzwedel  (iStration  der  Staatsbahrdinie  Stendal-Uelzen) 
üöitlUch  iiber  Wnstrow  nach  liüchuw  im  Interesse  dieser  beiden 
Städte,  von  denen  besonders  die  Ijetztere  den  Rückgang  ihrer 
Leinenindustrie  zu  beklagen  hat»  gleiclizeitig  aber  auch  als  nörd- 
liche Fortsetzung  der  bereits  mit  Gesetz  von  188Ö  genehmigten 
Staatsbahnstrecke  Oebisfelde-Salzwedel.     BauanscMng  15  km. 

Von  Triptis  (Station  der  Staatsbahn linie  r4era-Eichicht)  süd- 
lich über  Anma.  Ziegenrück  und  Loben  stein  nach  Blankensteiu  im 
Interesse  der  prenssi sehen  Exclave  Ziegenrück  uml  der  in  Frage 
kommenden  tbnringischen  Staatengebiete,  zur  Forderung  der  be- 
reits vorhandenen,  aber  noch  weiter  entwickclungsfälngen  Industrie 
luid  zur  Verhinderung  anderer,  die  preussischen  Staatsbahninter- 
essen beeinträchtigenden  Projecte;  Bauanschlag  55  km. 

Von  Berga  (Station  der  Staatsbahnlinie  Halle-Nordhausen- 
Cassel)  nördlich  nach  Kottleberode  als  Stichbahn  gegen  den  süd- 
lichen Unterharz  zur  weiteren  Erschliessung  der  mangels  geeig- 
neter Abtuhrwege  nur  ei^t  versuchsweise  aufgebrocheneu  Eisenerz- 
felder  und  zur  erleicliterten  Abfuhr  für  die  schon  jetzt  in  ausebulichen 
Jklengeu  gewonneneu  anderen  Mineralien  (Schwerspat,  Gips, 
Marieuglas  und  Kalksteine)  sowie  für  die  Forst^eu,  10  km  lang  im 
Juni  1890  erört'net. 

Von  Gremsmühlen  (Station  der  osthoLsteinischeu  Staatsbahu- 
linie  Neumiinster-Neustadt)  nördlich   nach  Lütjenburg   im  Interesse 
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des  östlichen  Theils  des  Kreises  Plön  und   dtjr  sudl   Lütjenbiirg, 
als  Verkelir^iiiittelpiiukt  die.ses  Landstrichs;   hiervon  ist  die  4  kmi 
lange  Theilstrecke  Grerasmühleu -holsteinische  Schweiz  im  Mai  1890 
erütlnet  worden:  die  Reststrecke  ist  auf  i:i  km  veranschlagt. 

Von  Niederwalgeru  (zwischen  Marburg  und  Lollar  der  Maia^ 
Weserbahii)    nordwestlich   nach  Weideiihausen  zur  Wiederbelebung' 
der    Industrie    und    Gewerbthätigkeit    im    Salzbodethab      Bauau- 
schlag  13  km. 

Von  Weilburg  (Htation  der  Linie  Oberlahn st>ein- Wetzlar)  siid-^ 
östlich   über  Weilmüuster   nach  Laubuseschbaeh   zur  Erschliessung^ 
des   Weilbach-   und   des   Eschbachtliales,    welche   reich   an    Eisen^ 
Üachschiefer  und  Phosphorit  sind.     Bauanschlag  15  km. 

Von  VollmersliHusen  (an  der  Aggerthalbahn  Sieghurg-Rnu- 
deroth-Derschhig)  nördlich  über  üuiinuersbarh  und  Meiner/.hagen 
nach  Brügge  (Station  der  Vohnethalbahn  Hagen-Lüdenscheid)  zur 
Herstellung  einer  um  cii*ca  65  km  küiTieren  Schienenverbindung 
zwischen  dem  Knhrkohlenrevier  und  dem  indiistriereichen  Aggerthal. 
Banauschlag  38  km. 

Von  Ma^-en  (bisher  Endstation  der  Zweigbalui  Andernach- 
Mayen)  westlich  nach  Gerolstein  (Sration  der  ICifelbahn  Call-Trier 
und  Endpunkt  der  Linie  Rothe  Erde -8t.  Vith-Prüm-Gerolsteiii)  zur 
Erschliessung  des  südlichen  Theils  der  Ost-Eitel.  Banauschlag 
67  km. 

Die  noch  übrigen  vier  Pi^ojecte  dieses  Gesetzes  betreffen  alle 
den  nördlichen  Theil  des  Herzogthums  Sachsen -Coburg -Gotha,  das 
Herzogthuin  Gotha,  und  sind  bestimmt,  die  gi'össeren  Orte  und  In- 
dustriebe?:irke  des  Landes  unter  sich  und  mit  der  Landeshauptstadt 
in  möglichst  nahe  Schienenverbindung  zu  bringen.  Nachdem  die 
Ausführung  derselben  von  der  hei'zoglichen  Regierung  angestrebt 
worden,  war  Preussen  als  Besitzer  der  Linie  Gotha-Leinefelde  und 
der  thüringischen  Bahnen  Halle-irotha-Eisenach,  sowie  als  Betriebs- 
pächter der  Uotha-Ohrdrufer  Bahn  der  berufenste  und  nächst  der 
herzoglichen  Regierung  der  am  meisten  interessirte  Unternehmer 
für  diese  neuen  Linien,  Dieser  Veranlassung  entsiningt  die  bereits 
oben  erwähnte  Uebernahme  der  beiden  go thaischeu  Staatsbahnen 
Gotha  -  ülmlruf  und  Frottstädt- Friedrich roda.  Die  zum  Bau  be- 
foldenen  Linien  sind  folgende: 

Von  Ballstädt  (Station  der  Gotha-Leinefelder  Linie)  nordöst- 
lich über  Gräfentonua  nach  Herbsleben.  17  km  lang  im  Dezember 
1889  eröffnet. 

Von  Bufleben  (an  der  Gotha-Leinef eider  Linie)  westlich  nach 
GrosseTibehringen,  ebenfalls  17  km  lang  im  Mai  181)0  eröffnet. 
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Vüii  Ohixli'uf  (bisher  EiidstÄÜuii  der  Linie  tjotlia-ölutlruf)  iii 
sütlüstlicher  Richtung  nach  Gräfearoda  (Station  der  preassischen 
Staatsbaliiiliiiie  Neudietendurf-Kitschenhauseo),  Banaiischlag  19  km. 

Von  i-ieori^enthal  (Station  der  (Jotha-Ohrdriifer  Bahn)  westücli 
nach  Tanibach,  Bauanschlag  6  km. 

Wenngleich  der  Rahmen  unserer  Arbeit  eigentlich  mit  dem 
Etatsjahr  168»,  89  abschlicsst,  so  g-ebeii  \s\\\  um  die  einzelneu  Ai*- 
ükel  des  Werkes  möglichst  voilstÄndig  bis  zm*  Zeit  der  Druck- 
legung durch/Ailiihreiu  nachstehend  ancli  noch  liie  Verstaatlichuugs- 
und  Neubaugesetze  der  Jalire  1889  uud  1890. 

1889 

bringt  zun^^cbst  den  käuflichen  Erwerb  der  innerhalb  Preussens 
gelegenen  Theilsti'cckeu  der  Linien  Winterswyk  -  Bisraarck 
i,  Westfalen  (Station  der  preiissischeu  Staatsbahulinie  Essen-Henie) 
und  Winterswyk -Bocholt  (Endstation  der  preussischen  Staats- 
bahnlinie Wesel  -  Bocholt)  mit  zusammen  61,7r.  km.  Dieselben 
waren  bislang  Eigenthura  der  in  Holland  domiziiiit^n  Niederländisch- 
Westföüschen  Eisenbahngesellschaft,  standen  aber  bereits  seit  Er- 
öffnung in  pachtweisem  Betriebe  der  BLTgisch-Märkischen  Eisen- 
bahngesellscliaft  bezw.  des  preussischen  Staats^  welcher  als  Rechts- 
nachfolger dieser  inhaltlich  des  Pachtvertrages  jederzeit  zum  Aidtaul' 
der  in  Preussen  gelegenen  Theilstrecken  gegen  Zahlung  des  für  die- 
selben wirklich  aufgewendeten  Aulagecapitals  befugt  war.  Der 
Kaufpreis  beziflert  sich  demg^mäss  airf  6  254  251  Mk.  baar.  Der 
käufliche  Erwei-b  wu!*de  nait  der  Eigenthümerin  im  Vertrage  vom 
24,  3 L  Oktober  1888  vereinbart  und  mit  Gesetz  vom  8,  April  1889 
angeordnet.  Wir  haben  diese  Strecken  bei  der  Aufrechnung  auf 
Seite  129  bereits  als  preussisehe  Staatsbahnen  mit  in  Ansatz 
gebraclit.  Die  Endstrecken  von  der  preussisch- niederländischen 
Grenze  bis  Wintersw\'k  mit  zusammen  13>7o  km  bleiben  nach  wie 
vor  Eigenthum  der  Niederländisch-AVestfälischen  Gesellschaft  und 
lidererseits  in  pachtweise m  Betriebe  der  preussischen  Staatsbahn- 
"erwaltung. 

Bezüglich  der  Neubauten  erstreckt  sich  dasselbe  Gesetz  nur 
auf  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  uud  zwar  auf  folgende  Linien : 

Von  Memel  nördlich  nach  Bajola'eü,  im  äussersten  Nordosten 
der  preussischen  Monarchie;  Bauanschlag  2U  km; 

von  Broniberg  südwestlich  nach  Zniu  (Station  der  Linie  Ro- 
gasen-Inowrazlaw),  Bauanschlag  44  km; 

von  Nakel  nach  Konitz  als  nördliche  Fortsetzung  der  Linie 
Oels-Gnesen-Nakel,  Bauanscldag  7:;  km; 
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vou  Niuiptscb  (bisher  Endstation  der  Zweigbahn  von  Sirehlen » 
güdwestlich  nach  Gnadenfrei  (St^^tion  der  Linie  Königszelt-Camei 
Neisse),  Bauauschlag  8  km; 

von  Lichtenberg   Friedrichsfelde    (l>ei    Berlin,    an   der    Linie 
Berlin-Ktistrin)  nordöstlich  nach  Wriezeu  (Station  der  Linie  Fraiik- 
f»rt  a.  0,  -  Eberswalde  nnd  Ausgangsimnkt   der  demnächst  zu  er 
Offuendeu  Linie  Wriezen-Jädiekendori),  BauanscUlag  56  km; 

von  Johannisthai  Niederschön  weide  (bei  I^rlin,  Station  d 
Linie  Berlin -Gürlitz)  üstlich  nach  Sinndlersfeld  bei  Köpenick,  Bai 
anschlag  4  km; 

von  Schönholz  (bei  Berlin,  Station  der  Linie  Berlin-Stralsnnd) 
westlich  nach  Ci^emmeu,  Banansdilag  34  km; 

von  Jüterbog  nordwestlich  na*'li  Treuenbrietzen,  Baiiansehli 
20  km; 

von  Biederitz  bei  Magdebmg  südöstlich  nach  Lobm'g,  Ba! 
anschlag  27  km; 

von  P^tgersleben  (SUation  der  Linie  Bhinieuberg-St*assfm1) 
nach  Fördei'stedt  (Station  der  Linie  St^issfurt- Schönebeck),  Ban- 
anschlag  18  km; 

von  Oberi'öblingen  (Niaiion  der  Linie  Sangerbausen*Ertint) 
südöstlich  nach  Allstedi  (Exclave  von  Sachsen-Weimar),  Bananschlag 
8  km; 

von  Reinsdorf  (an  derselben  Linie)  w^estlich  nach  Franken- 
hausen im  Fürsteoilunn  Schwai-zburg-Sondershaasen,  Bananschlag 
14  km; 

von  Helmstedt  (Station  der  Linie  Magdebnrg- Brannschweig) 
nördlich  nach  Üebisfelde  (Station  der  Linie  Berlin- Lehrte),  Ban- 
anschlag 28  km;  ^^ 

von  Arolsen,  Hauptstadt  des  Füiistenthnms  Waldeck  und  End^<^H 
punkt  der  mit  Gesetz  von  1885  zur  Ausführung  bctuhlenen  Zweig- 
balin  Warburg  •  Arolsen ,    südwestlich   nach   Corbach ,    Bauanschlag 
20  km; 

von  Hemer  (Station  der  Linie  Letmathe-Iserlohn-Fröudenberg) 
südlich  nach  Snndwig,  Bauauschlag  2  km: 

von  Düren  (Knotenpunkt  an  der  Linie  Köbi- Aachen)  nach 
Kreuzau,  Bauanschlag  8  km. 

1890 

bringt  zunächst  die  Vei-staatliclumg  von  \icr  I'rivatbahnen,  der 
Wernshausen  -Schmalkaldener^  der  Untereibeschen,  der  West- 
holsteinischen Eisenbahn  sowie  der  Schleswig-Holsteinisclien  Mai-sch- 
bahn. 
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We r n s h a II 8 e n- S c h m a  1  k a  1  (l e n ,  bislang  Eigentimm  Atr  Stadt 
Schmalkaldeii,  in  der  gleiclinamigen  6,88  km  laugen  Linie.  Der 
Staat  zahlt  hierfitr  an  die  Stadt  SüUmalkalden  einen  Kaufpreis  von 
600  000  Mk,  Die  Bahn  ist  auf  Gnind  de«  Gesetze«  vom  9.  Jdai  iHini 
mit  Rechnung  vom  1.  Januar  demselben  Jalu^es  am  1.  Juli  in  das 
volle  Kigeiithimi  sowie  tu  Vei-waltung  und  Beti'ieb  desselben  über- 
gegangen und  der  königlichen  Eisenbahndirection  Erfurt  unterstellt 
worden.     An  Fonds  sind  dem  Staat  93  475  31k.  zugetalleu. 

ünterelbesche  Eisenbahn  in  der  103^a2  km  langen  Linie 
Harburg-Stade-Cuxhaven.  Der  Staat  tauscht  vom  1.  Juli  Ihdo  ab 
die  Actien  der  Gesellschaft  in  37xPi"<>*^t!^itig^  Consols  um  und 
glebt  hierbei  für  jede  Actie  Lit  A  ä  500  Mk.  Consols  in 
gleichem  Betrage  und  eine  baare  Znzahluug  von  50  Mk.,  für  jede 
Actie  Lit.  B  ä  500  Jlk.  Cousols  im  Betrage  von  3ü0  Mk.  uiul 
30  Mk.  baar  sowie  für  je  7  Actien  Lit,  C  ä  500  Mk.  (=3500Mk.) 
Consols  im  Betrage  von  500  Mk.  ohne  baare  Zuzahlung.  Die 
Coiisols  sind  mit  Zinsgeuusa  vom  L  April  1800  ausgestattet.  Der 
Kaufpreis  stellt  sich  im  Ganzen,  wie  folgt: 

für  5  000000  Mk*  Actien  Lit.  A  5  000  000  Mk.  iu  3V.proraitig.  Consols 
„15000000    „         „      Lit  B  9  000  000    ^    in  ^JV» 
„    3500000    ^         „      Lit.C     500000    „    in  37^        „  „ 

an  Couvertirungsprämie  für  die 
Actien  A  und  B  1400000    „    baar 


in  Summa  15  000000  31  k. 
Anleihen  hatte  die  Gesellschaft  nicht  aufgenommen.  An 
Fonds  sind  dem  Staat  77880 1  Mk.  zugefallen.  Die  Umtanschfrist 
ist  mit  Beginn  am  1.  Juli  1890  auf  ein  Jahr  festgesetztj  während 
später  nur  noch  der  im  Verhältniss  zu  dem  nnvergleiclilich 
niediigereu  Liqnidationspreis  auf  die  einzelne  Actie  entfallende 
Betrag   zm'  Auszahlung   kommt.    Die  Bahn   ist   laut   Gesetz   vom 

0.  Mai   1890    mit    Rechnung   vom    1.  April   desselben  Jahres   aiu 

1.  Jiüi  in  Verwaltung  und  Betrieh  des  Staates  übergegangen  und 
der  königlichen  Eiseubahndirection  HauTiover  unterstellt  worden. 

Westholsteinische  Eisenbahn  einschliesslich  der  frülier 
selbststäudig  gewesenen  Wesselbureu  -Heider  Eisenbahn  iu  der 
Linie  Neumünster -Heide -Karolineukoog  nebst  Dampf tahre  nacli 
Tönning  und  der  Zweigbahn  Weddiiighusen-Wesselbui'eu-Biisnin  zu- 
sammen üO^HO  km.  —  Der  Staat  Uiuscht  vom  1.  Juli  IHüO  ab 
die  Actien  der  Gesellschaft  in  3'/,prücentige  Consols  uui,  giebt 
hierbei  für  je  7  St.-Actien  k  300  Mk.  (=  2100  Mk.)  Con.sols  im 
Betrage  von  000  Mk.  und  ausserdem  für  jede  Actie  20  Mk.  baar^ 
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fitr  je  7  PivSt.-Actien  k  300  Mk,  (=  2100  Jtfk.)  aber  Coiisols  im 
Betrage  von  2600  Mk.  ohne    baare  Zuzahlung  und  übernimmt  die 

Anleilieii  der  Oesellscliaft  als  Selbstscliuldner.  Die  Consuls  sind  mit 
Ziiisgenuss  vom  1.  April  1890  ausgestattet.  Der  Kaufpreis  stellt 
sich  im  Ganzen,  wie  folgt: 

für  1 71G 300  Mk.  St-Actien        490 372  Mk.  in  3'  ^procentigen  Consols 
„  1513  800    „  Pr.-St.-Actieu  1874 228    „    in  $7,         ,,  „ 

an  Convertirungsprämie 114420    ,,    baar 

in  Summa  2470  020  Mk,,  wozu  noch  die  Anleihen 
mit  umlanfeiKl  029  850  Mk.  kommen.  An  Fonds  sind  dem  Staat 
399  G51  Mk.  /Jigefallen.  Die  Frist  tur  ümtansch  der  Actien  ist 
mit  Beginn  am  1.  Jiüi  1800  auf  ein  Jahr  festgesetzt^  während 
später  nur  nocli  der  im  Verhältiiiss  zn  dem  unvergleichlich  niedrigeren 
Ijifiuidationspreis  auf  die  einzelne  Actie  entfallende  Betrag  ziu*  Aus- 
zalihnjg  koinnit.  Die  Bahn  ist  laut  Gesetz  vom  0,  Mai  1890 
mit  Reclinung  vom  L  April  desselben  Jahres  am  1.  Juli  in  Ver- 
waltung und  Bet.rieb  des  Staats  übergegangen  und  der  königlichen 
EisenbahndiiTctioh  Altona  unterstellt  worden.  Zu  bemerken  bleibt 
noch,  das«  der  Ötaat  durch  eigene  Betheiligung  am  Actiencapital 
bei  Begründung  der  Gesellschaft  und  durch  den  Erwerb  der  gleich- 
falls am  Actiencapital  betheiligt  gewesenen  Altoua-Kieler  Eisenbahn 
bereits  im  Besibx  von  306  UOO  Mk,  «t.-Actien  und  372  900  Mk.  8t.-Pr.- 
Actien  war,  welche  Beti'äge  bei  obiger  Berechnung  des  Kaufpreises 
ausser  Ansatz  geblieben  sind. 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahu  mit  den  in  Betrieb 
stehenden  Linien  Elmshorn-Glückstadt'-ltzehoe-Wilster-St.  Michaels- 
donn-Heide-Husum-Tondeiii-Bredebro- dänische  Gi'enze  bei  Hvidding 
gegmi  Ribe :  St,  Michaelsdonn-Marne-Friediichskoog  sowie  Bi-edebro- 
Lligumkluster,  zusammen  237,8o  km  lang,  und  mit  der  im  Bau  be- 
findlichen, atrf  IG  km  veranschlagten  Strecke  von  Wüster  nach  der 
westlichen  Mündung  des  Nordostseecanals*  Der  Staat  tauscht  vom 
1.  Juli  1800  ab  die  Actien  der  Gesellschaft  in  S^^procentige 
Oonsols  nut  Zinsgenuss  vom  1.  Januar  1800  ab  um  und  übernimmt 
die  Anleihen  der  Gesellschaft  als  Selbstschuldner.  Er  zahlt  hierbei  r 
für  je  2  St.-Actien  Lit.  A  k  450  Mk.  (=  900  Mk.)  Consols  im  Be- 
trage von  450  Mk. 
fflr  jede  St -Actie  Lit.  B  ä  450  Mk.  Consols  über  150  Mk.  und  12  Mk.baar 
für  jede  St.-Actie  Lit.  C  i  450  Mk. Consols  über  150  Mk.  und  12  Mk.baar 
für  je  7  St.-Pr.-Actien  Lit.  A  h  450  Mk.   (=  3150  Mk.)  Consols  im 

Betmge  von  3000  Mk. 
für  je  7  St.-Pr.- Actien  Lit.  B  ä  450  Mk.  (=  3150  Mk.)  Consols 
im  Betrage  von  4050  Mk.  und  fiü*  jede  Actie  9  Mk.  baar 
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jede  St-Pr.-Actie  Lit.  0  k  45u  Mk,  (Joiisols  von  gleichem  Neuti- 
werth  ohne  baare  Zuzalilmig.   Der  Kaufpreis  stellt  sich  demnaüh, 
wie  folgt: 
für  1 192500  Mk. St-Actien  Lit.  A   596 250  Mk, in  3 V^proceiit.Consols 


1985  400 
200U50 
1224000 
3  083  400 
1999  800 


St.-Pr.-Act. 


Lit.B  601800 
Lit.  C  667  050 
Lit  A  1515429 

Lit B 3904371 
Lit  C  1999800 


an  Con  vertiningsprätnie  im  Ganzen    107  970 


in  37, 
in  37, 

in  3^/2 
in  3  7, 

baar 


in  Summa  9572  670  Mk.,  wozu  noch  die  An- 
leihen mit  noilanfend  10000000  Mk,  kommen.  An  Fonds  sind  dem 
StAat  510  885  Mk.  zugefallen.  Die  B>ist  für  Uiiitausch  der  Actien 
ist  mit  Beginn  am  1.  Jnli  1890  auf  ein  Jahr  festgesetzt,  während 
später  nur  noch  der  im  Verhältniss  zu  dem  unvergleichlicli  niedri- 
geren Liquidationspreis  aul"  die  einzelne  Actie  entfallende  Betrag 
ztti*  Auszahlung  kommt  Die  Bahn  ist  laut  Gesetz  vom  9,  Mai 
1890  mit  Rechnung  vom  L  Januar  desselben  Jaln^s  am  1.  Juli  in 
Verwaltung  und  Betrieb  des  Staates  übergegangen  und  der  könig- 
lichen Eiseubahndirection  Altona  iintei^tellt  worden,  innerhalb  deren 
sie  das  neu  enichtete  Betriebsamt  Glückstadt  bildet.  Zu  bemerken 
bleibt  noch,  dass  der  St-aat  bei  Erweiterung  des  Unternehmens  zur 
^^Holsteinischen  Mai^sclibahn**  1014  750  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  und 
dann  bei  Erweiterung  des  ünternehoiens  zm-  „Schleswig-Holsteini- 
schen Marschbahn"  1498  950  Mk.  St-Actien  Lit  C.  nnd  1500  750 
Mark  Pr.-St.-Actien  Lit.  C  seinerseits  übernommen  halt«,  welche 
Beträge  mit  zusammen  4014450  Mk.  bei  obiger  Berechnung  des 
Kaufpreises  nicht  mit  enthalten  sind. 

Das  Neubaugesetz  vom  10.  Mai  1890  ordnet  zunächst  den 
Bau  zweier  Vollbahnen  an: 

Von  Hagenow  (Station  der  Linie  Berlin-Wittenberge-Hamburg) 
nordwestlich  nach  Oldesloe  (Station  der  Linie  Hamburg  -  Lübeck 
sowie  Ausgangspunkt  einer  Bahn  nach  Neumüimter  nnd  weiter  nach 
Kiel),  Bauanschiag  78  km; 

von  Detmold  (bislang  Endpuukt  der  Zweigbahn  von  Heiford) 
südöstlich  nacli  Sandebeck    (Station  bei  Altenbeken),   Bauanschlag 
19  km; 
nnd  ferner  den  Bau  folgender  Secundärbahnen: 

Aus  der  zuerst  genannten  Neubaulinie  von  Sterley  westlich 
nach  Äf rllln  (Station  der  Linie  Lübeck  •  Buchen) ,  Bauanschiag 
12  km; 
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voll  Mulinihgen  (Station  der  Linie  AUeusieiu  -  Uiildenboden) 
nordo^tliiii  nach  Wormditt    (Station  der  Linie  Allenstdn  -  Kubl)el- 

bude),  Balianschlag  20  km; 

von  Liiblinitz  (Station  der  Linie  Kreuzbiii*g-Tarnowitz  iind  Aiis- 
gangspimkt  der  Zweigbahn  nadi  Herby),  westlich  von  Vossowska 
(Station  der  Linie  Oj>ifehi-Tarnowitz),  Baoanschla^  24  km; 

von  Kosel  (Stadt)  iu  Überschlesieii  südlich  nach  Poln.  Neukij'ch, 
Bauanschlag  18  km; 

von  Striegau  (Station  der  Linie  Liegnitz-Königszelt)  nordöstlich 
nach  Maltsch  (4Siation  der  Linie  Liegnitz  -  Breslau),  Bauan*schhig 
31*  kra; 

von  Rogat^en  (Station  der  Ijinie  SchneidcmUhl-Posen)  und  Aus- 
gangsfnmkt  der  Ijjnie  Rogasen-Iinjwrazlaw)  westlich  nach  Dratzig 
lieim  Kit^tiiibahuknotenininkt  Kreuz),  Baiianschlag  7ü  km; 

vonGotdberg.  (bislang  Eiidimnkt  einer  Zweigbahn  von  Liegnitz) 
westlich  nach  Lowenberg  (bislang  Ead|*mikt  einer  Zweigbahn  von 
Greifenberg  i.  ScliL),  Bauanschlag  27  km; 

von  lT<»ldberg  südöstlich  nach  Merzdorf  (Station  der  Strecke 
Hirschberg-Riihbank),  Bananschlag  36  kin; 

von  Cailies  (bislang  Endpnnkt  einer  Zweigbahn  westlich  von 
Schneidemiihl)  südwestlich  nach  Arnswalde  (Station  der  Strecke 
Stargard-lvreny.),  I^aiianschlag  38  km; 

von  t*aUies  nordwestlich  nach  Wnlkow  bei  Stargard,  Baii- 
anschlag  5ii  km; 

von  Swineniünde  (auf  der  Insel  Usedom)  nordwestlich  nach 
Heringsdorf,  Banaiischlag  8  km; 

von  Pretzsch  (Station  der  Linie  Witte nberg-Toi'gan)  südwest- 
lich nach  Eilenbnrg  (Station  der  Linie  Halle-Cottbus  und  Ausgangs- 
pnidvt  einer  Zweigbahn  nach  Leipzig),  Bananschlag  38  km; 

von  Zeitz  (Station  der  Linie  Leipzig-Gera  und  Endpunkt  der 
Allenbtn^g-Zeitzer  Eisenbahn)  westlich  nach  ('amburg  (Station  der 
Saaleii^enbahn  Grossheringen-SaaUVld),  Bauanschlag  38  km; 

von  (Jorbetha  (Knotenpunkt  der  Linien  von  Halle  und  Leifrzig 
nach  Erfurt)  südöstlich  nach  Uenl)eu  (Station  der  Linie  Weissen- 
fels-Zeitz),  Bananschlag  24  km; 

von  Schlettau  (westlich  von  Halle  an  der  Linie  nach  Nord- 
hausen) südwestüch  über  Lanciistädt  nach  Schafstadt  nebst  Zweig 
von  Lanchstiidt  südöstlich  nach  Merseburg,  Bananschlag  zusammen 
28  km; 

von  Herbsleben  (bislang  Endpnnkt  einer  Zweigbahn  von 
Ballstädt)  nordöstlich  nach  Teanstiidt  in  Thüringen  ^  Bauanschlag 
6  km; 
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von  Langensalza  (an  der  Linie  Gotlia-Leinefelde)  östlich  nach 
Gräfentonna  (Station  der  eben  erwähnten  Zweigbahn  Sallstädt^ 
Herbsleben),  Bananschlag  7  km; 

von  Walschlebeii  (SUtion  der  Linie  Nordhausen-Krfurt)  w^estlich 
nacli  DüUstädt  (gleichfalls  Station  der  Zweigbahn  Ballstärlt-llerbs- 
leben),  Bauanschlag  11  km; 

von  Friedrichrod«^  (bislang  Endiinnkt  der  Zweigbahn  von  Krött- 
Stadt)  südöstlicli  nach  Georgenthal  (Station  an  der  Linie  Gotha- 
OhiHiraf)j  Bananschiag  10  km; 

von  Ilsenburg  (bislang  Endpunkt  der  Zweigbahn  von  Wer- 
mgerode)  westlich  nach  Harzbiirg  (bislang  Endpunkt  der  Zweig- 
bahn von  Vienenbinx)^  Bananschiag  10  km; 

von  Tondern  (Station  der  neuerdings  verstaatlichten  Schleswig- 
Uolsteinischen  Marschbahn)  nordwestlich  nach  Hoyer  an  der  Nord- 
see; Bauanschlag  14  km; 

von  Tömiing  (Endpunkt  der  neuerdings  verstaatlichten  Westr 
holsteinischen  Eisenbahn  und  der  Zweigbahn  von  Jübeck)  westlich 
nach  Garding,  Bauanschlag  11  km; 

von  GeestemiHKle  bei  Bremerhaven  nordöstlich  nach  (■ushaven 
an  der  Mondimg  der  Elbe,  mit  Abzweigung  östlich  nach  Beder- 
kesa, Bauansciüag  zusammen  60  kra; 

von  Lage  *  (Station  der  Linie  Herford  -  Detmold)  östlich  nach 
Hameln  (Kreuzungspunkt  der  Linien  Hannover  -  Altenbeken  und 
Hildeslieim-Üsnabrück),  Bauanschlag  50  km; 

von  Homburg  v  d.  Höhe  nordwestlich  nach  Usingen  im  Taunus, 
Bauanschlag  23  km; 

von  Langenschw^albach  (bislang  Endpunkt  der  Zweighahn  von 
Wiesbaden)  nördlich  nach  Ztdllmus  (bislang  Endpunkt  der  Zweig- 
hahn von  Diez),  Bauansclilag  19  km; 

von  Unna  (Station  der  Linie  Soest- Dortmund  und  Ausgangs- 
punkt der  Linie  nach  Hamm)  südlich  nacli  Fröndenberg  (zum 
Ansciiluss  nach  Iserlohn),  Bauansclilag  14  km; 

von  Norden  (Station  der  ostfriesischen  KUstenbahn)  nordwest- 
lich nach  Norddeich  an  der  Nordsee,  BauanscIiJag  0  km; 

von  Remsclieid  (shdiieli  von  ElbMfeldj  bislang  Endpunkt  der 
Zweigbahn  von  Lt^nnep)  westlich  nach  Solingen,  Bananschiag  11  km; 

von  Ohiigs  (Eisenbahnknotenpunki  siid westlich  von  Solingen) 
nordwestlich  nach  Hilden  (Station  der  Linie  Düsseldorf- Jlülheim- 
Deutz),  Bauanschlag  7  km; 

von  Hermeskeil  (bislang  Endpunkt  der  Zweighahn  von  Wer) 
südlich  nach  Wemmetsweiler  (Station  der  Fischhachbabn  Neun- 
Idi'chen-Saarbrücken),  Bananschiag  53  kmj 
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von  Kattowitz  nöidlicli  nach  Chorzow  bei  Beuthen  in  Obei- 
schlesien,  Beides  Stationen  im  oberschlesischen  Kohleni^evier,  Bau- 
ausclilag  10  km; 

eine  Verbiiidinigsciu^e  bei  Nordstemmen  zwischen  den  Linien 
nach  Hannover  und  nach  Hildesheiin,  Bananseldag  4  km; 

selbatständige  Eüitührmi^  der  Linie  Groschowitz-Gr.  Streb- 
litji'Laband  in  die  Bahnhöfe  Oppeln  und  TTleiwitz,  Neubauanschlag 
13  km. 

Endlich  soll  noch  inhaltlich  des  ReichseUts  pro  1B90/91  seitens 
Prenssens  eine  Bahn  von  Fordon  (gegenwärtig^  Kndpiiukt  der  Zweig- 
bahn von  Bromberg)  unter  fester  Uebei'brückung  der  Weichsel 
östlich  über  Ctümsee  (Station  der  Strecke  Tliorn  -  Graudenz)  nach 
Schönsee  (Station  der  Linie  Thorn-Insterbm-g)  gebaut  iverden» 

Andererseits  sind  seit  1880  verschiedene,  s.  Z.  nur  ans  Con- 
cmTenzriicksichten  entstandene  Linien  bezw.  durch  spätere  Neu- 
bauten entbehi^Uch  gewordene  Strecken  in  einer  öesammtlange  von 
123  km  ausser  Betrieb  gesetzt  worden.  Besondei-s  zu  nennen  sind 
hiervon  die  seitens  des  Staats  selbst  hergestellte  Strecke  Bodel- 
schv\ingh-Castrop-Bismarck-Htigo-Horst-Sterki'ade,  w^elche  die  nörd- 
lichste Linie  im  Rtihrkohlenre\ier  bildete,  fenier  die  Theilsti'ecke 
Oberhausen-Vogelheim-Cateruberg  der  ehemaligen  Bergisch-Märki- 
schen Eisenbahn,  Huckarde-Oorstfeld  und  eine  der  beiden  Parallel- 
strecken  Dorstfeld-Dortmand,  diese  sammtlich  im  Ruiirkohlenrevier, 
sowie  ausserdem  Eriedlaud-xlrenshausen  östlich  von  Cassel,  welche 
duixh  Friedland  -  Eichenberg  entbehrlich  gew^orden,  die  rechts- 
rheinische Coi've  von  der  Coblenz-Ehrenbreiteiisteiner  Rheinbilicke 
nach  Niederlahnstein,  die  linksseitige  Ciu*ve  der  alten  Staatsbahn 
Saarbrücken  -  Trier  auf  dem  linken  Moselufer  von  der  Bräcke  in 
Richtung  gegen  Wasserbülig  nach  EröÖnung  der  Moselbahntheil- 
strecke  Karthaua -Wasserbillig,  die  Verbindungsbahn  Friedlich 
Wilhelmshütte-Siegburg  (zwischen  den  Linien  Deutz  -  Ehrenbreiten- 
stein  und  Deutz -Giesaen),  Frankfurt  a.  M.-Rödelheim  in  der  IVace 
der  ehemaligen  Homburger  Bahn  nach  Eröffnung  von  Bockenheim 
(bei  F'rankfurt  a,  M.)-Rödelheim  und  die  Strecke  Biederitz- Friedrich 
WUheimsgailen- Magdeburg  der  ehemaligen  Berlin-Potsdam-Magde- 
burger Bahn, 

Die  Eigenthumslänge  der  im  Besitz  des  preussischen  Staats 
befiudlichen,  in  Betrieb  stehenden  Bahnen  betrug  am  L  April  188U 
(unter  Einrechnung  der  laut  Vertrag  vom  24,  und  3L  Oktober  188d 
und  Gesetz  vom  8,  April  1889  käuflich  einvorbeuen  auf  preussischem 
Gebiet  gelegenen  Theilstrecken  der  Niederländisch -Westfälischen 
Eisenbahii)  23  266,73  km,  und  somit  ist  das  preussische  Staat^sbahn* 
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netz  das  weitaus  g^i^össte  Staatsbaliinietz  sänimtliclier  Länder  der 
Krde*  Hiervon  hat  der  8taat  in  riiiiden  Summen  14  240  km  durch 
Kauf  erworben,  1166  km  sind  ihm  durch  die  politischen  Ereignisse 
des  Jahres  1866  zugefallen  und  7B64  km  sind  direct  als  pretissische 
Staatsbahnen  erbaut  worden.  Von  der  vorstehenden  Gesammtläuge 
sind  im  oberschlesischen  Kolüeu-  und  Hüttenrevier  inmitten  der 
Vollbahneu  zur  Verbindung  der  Gruben-  und  Hüttenwerke  unter 
sich  und  mit  der  Hauptbahn  ein  in  sich  zusammenhängendes  Netz 
von  llOji  km  und  ferner  bei  Posen  ein  0,2a  km  lauge  Zweigbahn 
von  der  Güterhaltestelle  Louisenhain  der  Linie  Posen  -  Creuzburg 
nach  der  Warthe  schmalspurig  ausgeführt j  und  zwar  Erstere  mit 
einer  Spurweite  von  0,7^^,  m.  Letztere  mit  einer  solchen  von  O^gou  m; 
alle  anderen  Linien  des  vorgedachteu  in  Eigenthum  des  preussischeu 
Staats  befindlichen  Bahnnetzes  sind  normalspurig* 

Das  ganze  für  die  im  Besitz  des  preussisch  ,ji  Staats  —  Eisen- 
bahnfiscus,  Militärtiücns,  Bergwerk-  und  Domänentiscus  —  befind- 
lichen Balrnen^  einscldiesslich  also  der  Linie  Wühelmshaven-Uldeu- 
bürg,  des  preussischeu  Antheiis  an  der  Main-Neckarbahn,  der  ober- 
schlesischeu  Schmalspurbahnen^  der  Militärbahn  Berlin  -  Zossen- 
Schiessplatz  bei  Cummersdorf,  der  für  Rechnung  der  königlieben 
Bergwerksverwaltung  erbauten  Linie  Fredersdurt  -  Rüdersdorf  und 
der  für  Eeclmung  der  königlichen  DomäueuverwalUiüg  erbaoteu 
Linie  Fischhausen -Palmnicken  seitens  des  Staats  aulgewendete  An- 
lagecapital  belief  sicli  am  Schluss  des  Etatsjahres  lHBö/89  tlir  die 
im  Betrieb  befindlichen  Strecken  auf  6  116  201643  Mk.,  für  1  km 
somit  auf  262  873  Mk. 

Hierbei  ist  bezüglich  der  vom  Staat  käuflich  erworbenen 
Bahnen  der  Kaufpreis  einschliesslich  der  von  demselben  übernom- 
raeuen  Aideihen  in  Ansatz,  die  ihm  zugefallenen  Fonds  aber  in  Ab- 
rechnung gekommen.  Dem  gegenüber  betrug  das  wirkliche  Bau- 
capital  einscbliesalich  der  während  der  Bauzeit  der  einzelnen  Linien 
gezahlten  Bauziusen  nur  5  ^186  53!J  7^5  Mk.  und  pro  1  km  257  3(ii) 
Mark.  Die  erste  Summe  bildet  sich  gegenüber  der  zweiten  haupt- 
sächlich durch  Zurechnung  des  Kaufpreises  über  den  Bauwertb  der 
verstaatlichten  Bahnen  mit  194  393  745  Mk.,  duixh  Zuseizung  der 
Conrsveduste  abzüglicli  des  Coursgemnns  mit  106  695  422  Mk., 
durch  Zui'echnuug  der  (in  der  Statistik  des  Reichseisenbahnamtes 
pro  1888/89  Tabelle  24,  Spalt^e  53)  nicht  definirten  Position  »^sonstige 
Aufwendungen''  mit  131290  72^*  Alk,,  sowie  andererseits  durch  Abzug 
der  aus  den  Betiiebseinnahmen  für  Betiiebsmittel  und  Erweit^rnngs- 
bauteu  u.  b.  w,  verwendeten  Summen  mit  210  668  389  Mk*  sowie 
dnrcli  Abzug  der  seitens  der  Interessenten  k  fonda  perdu  geza!ilt,en 


Toe    — 


Siibveiitioiien    iJiit    40  047  521  Mk.    und    endlich  diu*cU  deu   imeiitr 
geltUcbeii  Zufall  der  gotliaiöclien  Staat sbahneTi. 

VüD  den  vorgedacliteii ,  ttir  Recbiiuiig  der  verschiedenen 
pi^enssischen  Verwaltinigsxweige  gebauten  Bahnen  ist  die  Kriegs- 
lialenbahn  Oldenburg  -  Wilhelmshaven  von  ihi^er  Eruffniing  in  18(57 
an  und  noch  gegenwärtig  der  grossherzogüch  oldenbiii*gischen 
Staat sbahnvervvaltnng  in  Betrieb  gegeben;  die  1875  eröffnete  Mi- 
litäi'hahn  stellt  von  Antatig  an  und  noch  gegenwärtig  unter  einer 
besonderen  Militärdii^ection ;  die  für  Rechnung  der  königlichen  I)o- 
xnänenverwaltnng  erbaute  nnd  1884  eröffnete  länie  Fischhansen- 
Pahnnicken  ist  von  Anfang  an  der  Ostpreussischen  Südbahn  zum 
Betrieb  überlassen»  —  Der  1866  an  Preussen  gefallene  Antheil  der 
Main-Neckarbahn  steht  unter  einer  besonderen  corabinirten  prenssisch- 
hessisch-badischen  Direction  und  auf  den  mit  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  kauf  lieh  übernommenen  oberscb  lesischen  Selimalspui'bahnen 
ist  das  Transportgeschäft  einem  Privatunternehmer  tiberlassen* 
Vorübergehend  wurden  von  arideren  Verw^altnngen  betrieben:  Die 
erste  Theilstrecke  der  Saarbrucker  Staatsbahn  seitens  der  Pfäl-"' 
zischen  Ludwigsbahngesellschaft  von  ihrer  Eröffnung  in  1850  bis 
zur  Fertigstellung  der  ganzen  Linie  in  1852;  die  Linie  Osnabriick- 
Rheine  -  hannoversche  Grenze  seitens  der  hannoverschen  Staat-sbahn- 
ver waltung  von  ilü*er  Eröffnung  in  1856  bis  zum  Heimfall  Han- 
novers an  Preussen  in  1866;  die  Linie  von  Erfurt  nach  dem 
Steinsalzbergwerk  Ilversgehofen  seitens  der  Thüringischen  Eisen- 
bahngesellschaft von  ihrer  Eröffnung  in  1864  bis  zur  Verstaat^ 
lichung  der  Thikingischen  Bahn;  die  Theilstrecke  Sandersleben- 
Hettstadt  der  Berlin*Wetzlarer  Bahn  seitens  der  Magdebui'g-Halber- 
süidter  Eisenbahngesellscliaft  von  ihrer  Eröffnung  in  1877  bis  zur 
Eröffnung  der  ganzen  Berlin  -Wetzlarer  Bahn  in  1871*  uiid  der 
1866  an  Preussen  überkommene  Antheil  an  der  Main -Weserbahn 
von  einer  besonderen  combiiiirten  prenssisch-hessischen  Direction 
bis  1868. 

Von  den  sämmtlichen  am  L  April  1889  im  Besitz  des 
preussischen  Staats  befindlichen  Eisenbahnen  mit  23  266,73  km  (ein- 
schliesslich der  laut  (lesetz  vom  8.  April  1Hk9  käuflich  erworbenen 
Theilstrecken  der  Niederländisch-Westfälischen  Eisenbahn)  standen 
unter  der  [ireussischen  Staatseisenbahn  Verwaltung  23  036,i2  km 
incl.  der  0,2»  km  langen  Schmalspurstrecke  bei  Lonisenhain,  nnd 
es  ersti'ecken  sich  die  weiteren  Abhandlungen  nur  auf  diese, 
w^ährend  die  oben  einzeln  aufgeführten  Linien,  welche  noch  gegen- 
wärtig unter  anderen  VerwaltUTigen  stehen,  an  anderer  Stelle  be* 
handelt  sind. 
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Wenden  wir  uns  nun  den  Verkelirsverhältnissen  und  den 
finanziellen  Ergebnissen  der  prenssi sehen  Staatsbalinen  zu,  so 
muss  vorerst  darauf  hingewiesen  werden,  dass  der  Hauptzweck  der 
Staatshahnen  nicht  in  der  Erzielung  einer  hohen  Rente,  sondern 
in  der  Hebung  von  Industrie  und  Handel,  besruiders  in  den 
ärmeren  Landestheilen  zu  suchen  ist,  und  deshalb  bei  dem  Bau  von 
Staatsbahnen  vornehmlich  solche  m  berücksichtigen  sind»  da  natnr- 
Buiäss  diese  von  der  Privatindustrie  meist  venmcblässigt  werden. 

Dies  kara  in  Preussen  um  so  mehr  zur  Geltung,  als  der  Staat 
erst  ein  Jalu'zehnt  nach  Einführung  der  Bahnen  in  Deutsciiland 
nnd  Preussen  als  EisenhahnunU^rnehmer  auftrat,  nachdem  «ich  die 
Piivatiiidustrie  bereits  der  besten  Linien  bemächtigt  liatt-e. 

In  der  ei-sten  bis  znm  Jahre  1866  zu  rechnenden  Periode  be- 
standen die  preussischeu  Staatsbahnen  aus  der  Ostbahn,  der  Saar- 
hrücker,  der  Westfälischen,  der  altrcn  Berliner  Verbindungsbahn 
und  der  1852  vom  Staat  käuflich  erworbenen  Niederschlesisch-Mär- 
kischen  Eisenbahn.  Von  diesen  rentirte  sich  von  vornherein  nur 
die  Letztere  gut,  und  sie  ist  anch  <iauernd  die  rentabelste  Linie 
der  alten  preussischen  Staatsbnhneu  gehlieben.  Bei  den  anderen 
Bahnen  lagen  die  Verhältnisse  an  vergleichlich  ungünstiger;  die  Ost- 
bahn gehörte  zu  jenen  Linien,  welche  erst  Handel  und  Wandel  in 
ilir  Verkehrsgehiet  biingen  sollten,  und  bei  der  Saarhrücker  Bahn 
hatt^  sich  für  damalige  Zeiten  das  Anlagecapital  ausnehmend  hoch 
gestellt.  Indes  wendeten  sich  bei  Beiden  noch  im  Laufe  dieses  Zeit- 
ratimes  die  Verhaltnisse  zimi  Bessern,  bei  der  Ostbahn  nach  Fertig- 
stellung der  Endstrecke  gegen  Kiissland  durch  den  mächtigen 
nissisch -deutschen  Verkehr,  der  ihr  zunächst  allein  zufiel,  und  bei 
der  Saai*briicker  Balin  durch  den  erhöhten  Kohlenabsatz  infolge 
allgemeiner  Hebung  der  Industrie.  Die  W^estiälische  Bahn  dagegen 
konnte  'm  keiner  rechten  Entwickelung  kommen,  es  mangelte  ihr 
der  grosse  Durchgangsverkehr  nnd  ihrem  eigenen  Gebiet  trotz  der 
Nähe  des  Ruhrkohlenreriers  die  Industrie,  Das  Reinert riigniss  bliel) 
bei  dieser  stets  unter  'j  "/tj,  während  es  bei  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  innerhalb  dieser  Periode  noch  bis  auf  15  7o  stieg.  Im 
Ganzen  genommen  verzinste  sich  das  Anlagecapif^al,  welches  von 
139  382  900  Mk.  in  1853  auf  317  381000  Mk.  in  18(J5  anwuchs, 
durch  den  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriidts- 
ausgaben  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 

pro     1853   1854  1855  185G   1857  1858  1859   18<i0 

2,10      2^9'»     3,82     3,97     5,fli     (i,^o     0,00 
pro     1803  1804  1865 

7,aÄ     8,21      7,07  %, 


i>,rt4 


1801  18r;2 
0,11      7,42% 
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niemacli  blieb  das  Reiiierfciügniss  bis  eitiscIiHesKlich  1R57  be- 
deutend hinter  dem  Diircbschnitt  der  preiißsischen  Privatbabneii  zu- 
rück, von  da  an  aber  stellte  es   sich  diesem   ung-efäbr   gleich   undg 
übertraf  denselben  sogar  in  einzelneu  Jaiiren,     Indes  wtirden  die 
vorstehend  in  Proceuten  ausgedrückten  TJeberscbtisse  nie  voUstündig^l 
au  die  Staatskasse   abgeliefei^t^   sondern    voi'lier    aus    diesen    nocl 
Ausgaben  filr  Reschaftung  von  Betriebsmitteln,   Vei^besaernng    und 
Erweiterung  der  Bahnanlagen,   sowie   diejenigen   Kosten   gedeckt,' 
welche  bei   den  Privatbahneti    den  Fonds   zur  Last   faUeu,    indem 
solche  bei  den  prenssisclien  Staatsbabuen  nicht  geführt  werden. 

Die  w  i  r  k  1  i  c  h  e  n  Betriebsansgaben  seh  wank  ten  z  wisehei 
89,54  7o  "1  1^64  und  70,o7  7o  in  ^0.^3  und  betrngen  im  Diu-ch* 
schnitt  51,oj%  ^^^'  Bruttoeinnahmen,  während  sich  dieselben  bei 
den  unter  Piivatverwaltung  betindbchen  prenssischen  Eisenbahnen, 
auf  durchschnittlich   i4/>3'Y^,  stallten. 

Das  Jahr  18ti6  bracht«  den  preussischen  Staatsbahnen  be- 
ti-ächtliehen  Znwachs  in  den  hannoverschen,  nassanisihen  nnd  kur-J 
hessischen  Stiuitsbahnen  sowie  in  den  der  freien  8tadt  Frankfnri 
gehurigen  TheilstreckeTK  Sie  einhielten  hierdurch  eine  Vermehrung 
um  ungefähr  zwei  Drittel  ihrer  bisherigen  Ausdehnung.  Von  diesen 
waren  die  hannoverschen  nnd  demnächst  die  Main -Weserbahn  l>e- 
sonders  ertragsreich,  nnd  hierljei  conctuTirten  die  Ersteren  mit  der 
Niederschlesisch-Märkiscben  Balm,  Die  nassanischen  Bahnen  aber 
waren  um  so  weniger  einträglich ;  sie  blieben  fast  regelmässig  unter 
4  7o»  '^i^^^'  sogar  unter  3  ^Vo  Rente.  Die  einzige  in  dieser  Perioiie 
käuflich  erworbene  Privatbahn,  die  allerdings  niu-  kiu*ze  Taunus- 
bahn (Mainz-Wiesl>aden),  stellte  sich  den  besten  8t4iatsbahnen  an 
die  Seite.  T>as  Änlagecapital  aller,  w^elches  bis  zum  Jalire  1H7H 
auf  1 283  418 140  Mk,  anwuchs,  verzinste  sich  in  den  einzelnen 
Jahren,  wie  folgt: 

pro     18ß6  1867  1868  18GD  1870   1871   1H12  1873  1874  1875 

8,88     7,33     6,ft5     7,20      7,75     8,:^      7,7«     7,an      «i^oa     0,irt"/o 
pro     1876  1877  1878 

6,28       6,14       5,59  %. 

Der  hieraus  sich  ergebende  Durchschnitt  von  7,or.^v'o  stellte 
sich  dem  der  prenssischen  Privatbalmen  fast  gleich,  indem  diest 
in  demselben  Zeitraum  T^m'^o  betrug.  Die  reinen  Betrielmausgaben 
absorbirten  bei  den  Staatsbahnen,  unter  Schwankung  zwischen 
41,4a"/o  in  ism  und  61,7^'/,,  in  1874,  durchschnittlich  51,1%  der 
Bruttoeinnahme,  während  sie  sich  bei  den  unter  Privatvervvaltiuig 
stehenden  Bahnen  auf  47,ä  7o  stellten.  Dm  Berechnung  der  Be- 
triebsausgaben nnd  der  BetriebsUberschüsse,  sowie  die  Verwendung 
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erfolgte  in  dieser  Pt^iirule  nar.h  dr^iselliüii  Pi'iTicipien 
wie  in  der  ersk'n;  jene  versk'hen  sicli  also  als  die  reinen  laufenden 
Betriebsausgaben,  während  die  Kosten  für  Eriieneriing  von  Baliii- 
anlagen  and  Betriebsmitteln  ii.  s,  w.  bei  den  Uebei'scliüssen  iu  Ab- 
reclinnng  kommen. 

Die  ilintte,  bis  anf  die  Gegenwart  i^eichende  Periode  brachte 
den  Staatsbahnen  dorch  Vei-staatliclmng  sämnitlicher  grossen 
Privathahru^n  Prenssens  mit  Ansiialinie  der  t>8ti>reu8si8chen  Siid- 
bahn  nnd  der  Marienbnrg-Mlawkaer  Balni  sowie  durch  niniangreiche 
iSecundärbahn hauten  bis  L  April  1889  einen  Zuwachs  von  rnnd 
16  000  ktn*  Sie  beherrschen  nnnmelir  fast  nnnmschränkt  nicht 
allein  den  gans^en  inneren  Verkehr  lYeussen»,  sondern  ancli  den 
grossartigen  directen  und  Dnrchgangsverkehr  von  Norddentscldand. 
Im  Betriehsjahr  1888/89  beftirdeileu  sie  207  857  29 (i  Personen  und 
127  431050  000  kg  Frachten,  Zn  diesen  gewaltigen  LeiHtungen 
waren  nlt.  März  IHS*»  an  Betriebmnittelu  8707  Locomotiven^ 
13  1)53  Pei*sonenwagen  nnd  178  219  Lastwagen  vorbanden.  Die 
Einnahnien  betrugen  aus  dera  Personenverkehr  194  722  037  5Ik., 
aus  dem  (liiterverkehr  r>r>u  319  202  Mk.,  im  Ganzen  einsdüiesslich 
der  Nebenein  nahmen  aVier  782  540  000  Mk,;  die  Betriebsausgaben 
beziffert-en  sich  auf  419  365  735  Mk.  und  der  Ueberschuss  somit 
auf  3G3  IHl  1^15  Mk,  Das  zur  Burechnnng  zu  ziehende  Anlage- 
capital  betrug  zu  demselben  Zeitpunkt  0  081  304  u  14  Mk,  und  für 
1  km  2(34  851  Alk.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zählte 
205  860  Köpfe. 

In  den  einzelnen  Etatsjahren  dieser  letzten  Periode  (das  Oe- 
Bchäftsjahr  unifasst  nunmehr  die  Zeit  vom  1.  April  des  laufenden  bis  zum 
letzten  Mäi'Z  des  folgenden  Jahres)  hat  sich  das  jew*eilige  Anlage- 
capital  durch  die  TTeberschlisse  der  Kinnahmen  über  die  Betriebs- 
ansgaben mit  folgenden  Frocentsat^en  vei^zinst: 

pro  1879/80   1830/81  1881,82  1882/83  1883/84  1884/85  1885/86 
5,0-i  4,8rt  5,01  5,23  4,ert  5,o»        4,«8  7o 

^pro  1886/87   1887/88  1888/89 

5,22  5,7»  6.02  7ö 

Dem  gegenüber,  dass  diese  Zahlen  im  Verhältniss  zn  der 
zweiten  und  den  letzten  Jahren  der  ersten  Staatsbahnperiode  einen 
Ruckgang  der  Kentabilität  ergeben,  mnss  hervorgehoben  \verden, 
dass  bei  den  giimdweg  veränderten  Verhältnissen  sich  sachgemäss 
hierüber  eine  Vergleichnng  überhaupt  nicht  ziehen  lässt.  Damals 
war  der  Staat  gewissta^massen  auch  nur  Eisenbahnnnternehmer, 
wenn  auch  mit  dem  Ijutei^sclded,  dass  er  nach  Mögliclikeit  den 
Volks wirthschaftHchen    Interessen    Rechnung   trug;   jetzt    dagegen 
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sind  die  Bahnen  eine  allgemeine  Staatseinrichtuug,  bei  welclier  He* 
bnng  nnd  Föitlerung  des  Volkswohlstandes  in  erster  Linie  ans- 
schlaggebend  sein  muss,  nnd  die  directe  Rentabilität  der  Bahnen 
gelbst  erst  in  zweiter  Linie  in  Frage  kommt.  In  jenem  Punkt 
liegt  der  Hauptzweck  der  Staatsbahnen,  Letztere  ist  nnr  eine  neben- 
sächliche, wenn  auch  wünschenswerthe  Zugabe.  Wir  wollen  an 
dieser  Stelle  nochmals  —  wie  bereits  in  dem  allgemeinen  Ailikel 
über  Preussen  —  auf  den  durch  das  Eisenbahnsteuergesetz  von 
1859  allerdings  aufgehobenen  §  40  des  Eisenbahngesetzes  von  1838 
hinweisen,  inhaltlich  dessen  die  königliche  Staatsregiernng  das 
Taiifwesen  nach  dem  Erwerb  der  einzelnen  Linien  ihrerseits  so  zu 
gestalten  gedachte,  dass  der  Ertrag  die  Kasten  der  Bahn  und 
der  Verwaltung  nicht  übersteige. 

Diese  erst«  ideale  Absicht  der  küniglichen  Regierung  musst^ 
allerdings  in  Folge  der  Verhältnisse  aufgegeben  werden;  an  Stelle 
des  allniählichcn  Erwerbs  der  Privatbahnen  mittelst  der  Staats- 
einnahmen aus  diesen  selbst  ist  nun  der  voi-zeitige  käufliche  Er- 
werb mit  Anfwenditng  von  Milliarden  getreten,  welche  selbstredend 
aus  den  Eisenbahneitinahmen  möglichst  Verzinsung  finden  müssen 
und  in  Wii-klichkeit  vullauf  finden. 

Die  Betriebsausgaben  stiegen  in  dieser  dritten  Periode  von 
54,10  7o  11^  1B79/80  bis  auf  58,57%  in  1883/84,  sind  aber  seitdem 
fast  stetig  wieder  herunter  gegangen  und  haben  in  1888/8^:  53,5o7oy 
in  1887/88  aber  sogar  nur  53,oi  7o  der  Bruttoeinnahme  betragen. 
Hierbei  sind  die  Kosten  für  Erneuerang  von  Bahnanlagen  und  Be- 
trieljsmitttdn  bereits  mit  enthalten.  Betretfs  dieses  Zeitraums 
braucht  ein  Vergleich  mit  den  finanziellen  Resultaten  der  preussi- 
schen  Privatbahnen  bei  der  duminiri^nden  ^telhnig  der  Staatsbahnen, 
zwischen  denen  jene  nur  noch  als  einzelne  Linien  eingezwängt  sind 
überhaupt  nicht  erst  versucht  zu  werden^  er  wiirde  nui*  zu  Truj 
Schlüssen  fiiliren. 

Vom  Etatsjahr  1882/83  ab  ist  die  Verwendung  der  Jahres- 
Überschüsse  aus  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  für  den  »Staat 
einschliesslich  des  ausserhalb  der  preussischen  Staatsbahu Verwal- 
tung stehenden  preussisclieu  Staat^sbahnbesitzes  und  einschliesslich 
der  finanziellen  Bethtiligung  des  Staats  an  Privatbahnen  gesetz* 
lieh  (durch  Gesetz  vom  27.  März  1882)  geregelt  worden.  Hierbei 
ist  die  Staatseisenbahn  -  Kapitalsclmld  per  1,  April  1880  mit 
1498  858100  Mlf.  und  einer  Jahreszinslast  von  (53  914  324  Mfe.  zu 
Grunde  gelegt,  Hiernnter  ist  jedoch  nur  die  auf  die  Hauptver- 
waltung der  Staatsschulden  übertragene  Eisenbalinschnld  zu  ver- 
stehen, dJu  die  anf  Grnnd  von  Eisenbahncrediten  ausgegebenen  StÄati?- 
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sclialdverschreibtui^en,  die  dtirch  den  Staatshatishaltsetat  oder  duirli 
besondere  Gesetze  fiir  Eiseiibahiizwecke  bewillig^teu  anderweitigen 
ausserordeutlicbeii  Staatsmittel  sowie  die  vom  Staat  ohne  ümtansch 
übernommenen  Aetien  und  die  selbstscliuldneriseh  übernommenen 
Prioritatsanleilien  verstaatlichter  Eisenbahnen^  soweit  solche  aus- 
drilcklich  auf  die  Hauptverwaltung  der  Staatöschidden  iibeiiragen 
sind. 

Betreffs  der  letztgeiiaiiiiteti  Kategorie  der  Staatseisenbahn- 
schuld  ist  besonders  hervorzuheben,  dass  uur  bei  der  1852  ver- 
staatlichten Niederschlesisch-^rärkischeii  Kiseiibahn  und  der  1855 
verstaatlichten  Miinster-Hannner  P^isenbahn  die  Aetien  ohne  Um- 
tausch vom  Staat  ilbeniommen  und  ü\v  PrioritiUsobligationeii  aus- 
drücklich auf  <lie  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  ühertrageii 
sind,  während  bei  allen  auderen  verstaatlichten  Balineii  die  Actieii 
entweder  baar  eiui^felfist  oder  in  Staatsschuldversclireihunofen  bezw. 
Consols  nmgetrauscht  und  die  Pr*-Obligationen,  soweit  dieselben  nicht 
zur  Baareiiilösnng  oder  zum  Umtausch  in  Consols  gekiuidigt  wordeu 
sind»  der  Staatseiseobahuverwaltuug  verblieben,  also  nicht  auf  die 
Hauptverwaltung  der  Staatsschnkleu  übertragen  sind.  Durch  die 
gi'ossartigen  Eisenbahuverstaatlichungen  seit  1880,  durch  die  um- 
fangreichen staatsseitigen  Neubauten,  durch  die  bedeutende  Ver- 
ntehimig  der  Betriebsmittel  u,  s,  w,  hat  sich  die  vorerwähnte  Staats- 
eisenbahn-Kaiutalscluild  Ivis  zum  Schluss  des  Etatsjahres  1B88/H9 
auf  4  0G7  074  143  Mk.  mit  einer  Jahreszinslast  von  101  704  tu.)8  Mk. 
erhöht,  worin  vim  übernommenen  Privathahnpaideren,  nachdem  die- 
jenigen der  Alünster-Hammer  Eisenbahn  und  die  l*r,-Ohligatiüuen 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  inzwischen  gekündigt 
worden  waren,  mn*  noch  die  Niederschlesisch-iMärkiöchen  St.-Actien 
mit  12  411000  Jlk.  per  nlt.  1888  iiibegritlen  sind,  Betreifs  Ver- 
wendung der  l^etriebsüberschüsse  bestimmt  das  in  Rede  stehende 
Gesetz  vom  27,  März  1882,  dass  aus  fliesen  zunächst  die  der 
Staatsbahn verwaUmig  zu  Lasten  verbliebenen  Pr.4J!iligationen  ver- 
staatlicliter  Eisenbahnen  zu  bedienen^  d,  h.  zu  verzinsen  und  ptan- 
mässig  zu  amortisiren  sind,  sowie  dass  von  dem  weiter  verblei- 
benden Ueberschuss  die  der  Hatiptverwaltnng  der  Staatsciuüden  zu 
Lasten  stehende  Staatseisenbahu-  Kapitalschnld  zu  verzinsen  ist^ 
alsdann  aljer  gegebeneu  Falls  zunächst  bis  zu  2  200  ÜOO  Mk.  be- 
hufs Ausgleichung  eines  im  Staatshanslialt  etwa  vorhandenen  Defi- 
zits und  erst  der  übrige  Betrag  zur  Amnrtisatiun  der  vSUatseisen- 
bahnschultl  bis  zu  V(^'o  dieser  zu  verwenden  sind,  während  eine 
Erhöhung  der  Tilgmigsquote  jedesmaliger  Bestimmung  durch  den 
Staatshaushalt  vorbehalten  bleiben  soll. 
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NeuerdiiJ^s,  inhaltlich  der  Kanmier Verhandlungen  vom  16.  Ja- 
nuar 1890,  beabsichtigt  die  Staatsi^egiernng,  die  bislang  noch  bei  der 
SUatsbahnverwaltung  zu  Lasten  stehenden  Pr.-OMigationen  vei-- 
staatlichter  Eisenbahnen  gleichfalls  anf  die  Uaiiptverwaltmig  der 
Statitsschuldeii  zu  übertragen,  so  dass  dann  die  gesaranite  Staats- 
seitige  Elsenbahnschnhl  in  der  liand  dieser  vereinigt  sein  wird. 
Naclidern  ziu-  llerabminderung  des  Zinsfn.s,ses  nach  dem  aagenblick- 
liehen  Stand  des  Geldmarktes  die  Pr,-Übligatiunen  verstaatlichter 
Bahnen  mit  brdierem  Zinsfuss  zum  Umt^iusdi  in  3  Va  P^öceutige 
C'onsols  bezvv,  ziu^  baaren  Einlösung  inzwischen  gekündigt  worden 
sind  ^  verbleiben  nur  noch  die  schon  vorher  3V2  procentigen  Pr. 
Ubligatiunen  und  diejenigen  mit  höherem  Zinsfuss,  bei  welchen  in- 
haltlich der  betreffenden  F^rivilegieu  eine  Kündigung  überhaupt 
ausgeschlossen  oder  erst  für  einen  späteren  Zeitpunkt  möglich  ist^^ 
nut  rund  177  000  000  Mk.  In  der  bezüglichen  Rede  des  damaliger 
Fiuauzministers  erhalten  wir  auch  die  Erklärung  zu  der  auffallenden 
Erscheituing,  dass  die  Verwaltnng  der  seit  Begiini  der  grossea| 
Eisenbahn verstiuitlichuugen  übernommenen  Pr.  -  übÜgatiunen  ver^ 
staatlichter  Baliiieu,  welche  einen  wesentlichen  Theil  der  Staats- 
schuld ausmacht,  nicht  auf  die  Ilaujitverwaltung  dieser,  sondern 
auf  die  SUiatsbahnverwaltung  übertragen  worden  war.  Das  Er- 
fordernis« erheblicher  V^erniehrnng  des  Beamtenpersunals  und  der 
Geschäftsräume,  welches  bei  der  Ersteren  eingetreten  wai^e,  ver- 
anlasst« die  mit  obiger  Massnahme  verbundene  Theilnng  in  dei' 
Verwaltung  der  Staatssclmlden, 

Von  einer  besonderen  Besprechung  der  einzelnen  Verkehrs- 
zweige (Binnen-,  db'ecter,  sowie  Dm-cbgangs-Persouen-  und  Durch- 
gangs-Güterverkehr) haben  wir  bei  den  preussischen  Staatshalujen 
Abstand  genommen,  da  dies  gegenüber  den  anderen  Bahnen  nur 
ein  fabches  Bild  ergeben  würde^  indem  Jene  aus  der  Zui^amuiei] 
fügung  vieler  grosser  Bahncoraplexe  gebildet  sind»  bei  ilinen  also 
noch  Binnenverkehr  ist,  was  bei  den  anderen  als  directer  und 
Durchgangsverkehr  erscheint.  Welchen  Verkehren  gegenwärtig 
die  gi'ossen  Linien  dienen,  bezw.  welche  Verkehre  die  Netze  der 
einzelnen  Dii-ectionsbezirke  beherrschen,  ist  nachstehend  in  den 
Abhtindlungeu  über  diese,  und  zwar  am  8chhiss  jeder  einzelnen 
derselben  angegeben. 

Zur  RegeluTig  des  Betriebes  auf  denjenigen  Grenzstreckeu^ 
auf  welchen  die  Eigenthnmsgrenze  ohne  Grenzbabnhof  mit  der  poli- 
tischen Grenze  zusammeufaUtj  sind  von  dei'  vorstellend  aurgeführten 
Eigentlutmslänge  mit  23  266,73  km  seitens  der  preussisclieu  Staatö- 
l)ahnverwalttmg  verpachtet  bezw*  zu  derselben  zugepachtet: 


^^^^^^^^^^^1^^775     —                                 ^^^^^^^1 

ver- 

^^M 

pachtet  : 

pachtet:             ^^^| 

^^^^^     All  der  österreichischen  iTrenze: 

^^H 

K           Von  der  Greiiiie  bis  Oderberg  in  OesteiTeich, 

^^B 

^H          EigenUmtn  der  Kaiöer-Ferdinands-Nordbahn 

^^74  km         ^^H 

^f          von  der  Grenze  bis  Jä^enidorf  in  Üesterreich, 

^^M 

^^         Eigen tkum  der  Hälmöch-Sdjlrsisrlien  Cen- 

^^M 

^f         tralbahn ... 

^^M 

V          von  Ziegeuhals  in  rreusseii  bis  an  die  Grenze 

^^M 

^^m          bei  Hennei*sdorf   an   die    Mälirisch-Schlesi- 

^H 

^^r         sehe  Ceiitralbahn    .,.,..... 

11,22  km 

^H 

■          von  Wittelwalde  in  Prenssen  bis  au  die  Grenze 

^^M 

■               an  die  Oesterreicliische  Nui*dwestbahii  . 

t3,r^     . 

^^M 

^_^      Vi»n  der  Grenze  hh  llaUistadt  in  Gesttirreinli, 

^H 

^H          Eigenthnm  der  (lesterreichiseh-Ungai-i  sehen 

^H 

■              Staatseisenbabng-esellschaft 

^H 

^H       von  Lieban   in  Prenssen   bis   an   die  Grenze 

^^M 

^H          an  die  Siidnorddeutsche  Verbindungsbahn  . 

2,oa    „ 

^H 

■          von  Seidenberg  in  Prenssen  bis  an  die  Grenze 

^^M 

1               an  die  SüdnürddeüLscbe  Verbindungsbalni  . 

2,n     „ 

^H 

I           An   der  kiiniglirli   sacbsi.schen  (Frenze: 

^^H 

1          \m\   Görlitz   über   ßeichenbadi   bis    an   die 

^^M 

^^L        Grenze  an  die  königlich  säehsisdie  Staats- 

^^M 

^^         bahnverwaltnng                                    .     ,     , 

14,8<J      „ 

^^H 

^^      von    der    Grenze    ins    Kamenz    in    Sachsen^ 

^^M 

^B         Eigeutlinm      der      königlieh     sächsischen 

^^M 

^^          iStaatsbahnverwaltinig 

^M 

■          die  AnscUlnsscnrven  bei  Eöderan  in  Richtnng 

^H 

ft              auf  Dresden   und  Riesa   an   die    köiiigürh 

^^M 

^K        säclisische  Staatsbahnverwaltung  .... 

2,10    „ 

^H 

^^                 An  der  bayerischen  Grenze: 

^H 

^^      Von  Probstzella  ui  Meiningen  bis  an  die  Grenze 

^^M 

^H         au  die  bayerisclie  iStaatsbahnverwaltnng    . 

1,5*      „ 

^^M 

m          von    der   Grenze  bis  Geniüiulen   in    Bayern, 

^^M 

^^m         Eigeutlmm  der  bayerischen  Staatsbahnver- 

^^1 

^V         waltnng    .... 

^M 

■          Au   der    bayerisch-pfälzischen    Grenze 

^^M 

^K                          links  des  Rheins: 

^^M 

^H     Von  der  Grenze   bis  Scheidt   in   der   bayeri- 

^H 

^H         sehen   Pfalz,    Eigenthmn    der   Pfalzischen 

^H 

^H         Lüdwigsbahn 

^H 

^^^^                                                     Uebertrag      iO^^vj,  km  ;  4i;,uv  km          ^^H 

■ 

^^^^^^^^^^^^^776     —                 ^^^^^^^^M 

^H 

ver- 

ÄUgC-                1 

^^^1 

pachtet: 

pachtet :          1 

^^^1 

^^^r                                                   Ueberti^ag 

40,fi»  km 

40,9^  km        1 

^^H 

An  der  elsass-Iothringischen  Grenze: 

1 

^^1 

Vüii  der  Grenze  (Mitte  Saarbriicke)  bis  Saar- 

^M 

^^1 

g-emniid,  Eigcntliimi  der  Reichseisenbahiieu 

h^  n  ^^ 

^^H 

Au  der  iiiederläiidisclieu  Grenze; 

^J 

^^H 

Von   der  Grenze   bis    Veiilo   in   de»  Nieder- 

^H 

^^H 

landen  1    Eigeiithnm    der    niederländischen 

^1 

^^H 

iStaiitseiseiibahoen 

tf  ^H 

^^H 

von  Cleve  iu  Trenssen  bis  an  die  Grenze  bei 

^H 

^^1 

Cranenburff  an  die  Holländische  Eisenbahn- 

^1 

^^^1 

gesellsdiaft 

12,72     „ 

^H 

^^M 

von  der  Grenze  bis  Zevenafir  in  den  Nieder- 

^1 

^^1 

landen,    Ei^entbtim    der    Niederländischen 

]^| 

^^1 

lilieineiHeubalingeHellscbaft  »...*. 

ö,io    „         1 

^^^1 

von  Einineiicb  in  Prenssen  bin  an  die  Grenze 

^J 

^^1 

an     die    Niederländiscbe     llbeineisenbalin- 

^H 

^^H 

gesellschaft 

11,77      „ 

^1 

^^^1 

die    Antangsstrecken     der    TJnien    Winters- 

^H 

^^1 

wyk-Bocbolt  inid  Wlnterswjk-Bisnmrk  i.  W. 

^1 

^^H 

von    Wiiiterswyk     bis     an    die    Grenze, 

^H 

^^1 

Eigeotbura  der  Niederländisch-Westfälischen 

^H 

^^1 

Eisenbahngesellschaft 

13,70     n^^ 

^^^1 

von  Gronan  in  rrensseu  bis   an   die  Grenze 

^1 

^^1 

an  die  Gesellschaft  fnr  den  Betiieb  nieder- 

^fl 

^^1 

ländiscber  Stuatsbabnen       

1,41      „ 

^H 

^^1 

Ferner  bat   tlie   i*renssisi:he  Staat-sbahn- 

i^H 

^^1 

verwaltnng  in  Mitbetrieb: 

^1 

^^^1 

auf  dein   Bahnhof  Dzieditz   der   Kaiser-Fer- 

^H 

^^1 

dinainl-Nurdbabn  in  Mähren,  bis  zu  welchem 

^1 

^^H 

die  prenssische  Linie  reicht     ..... 

n   H 

^^1 

und  Soldan'Illowü  von  der  Marienbin-g-Mlaw- 

^1 

^^H 

kaer  Privatbahn 

,,  ^^1 

^^H 

Ausserdem  stehen   in    [»achtweiseni    Be- 

^H 

^^9 

triebe  der  preussischen  ytaatsbalnjverwaltung 

^H 

^^^ 

folgende  Strecken: 

^^H 

^B 

Der  freien  Stadt  Bremen  gehörige 

,^H 

H 

Theilstrecken: 

^H 

H 

In  der  Stadt  Bi'emen  die  Abzweigung  von  der 

^H 

j^ 

Weserbahn  nach  dem  Weserliahnhtde    .     . 

0,*^2      .»             1 

lieber  trag    |  W^xi  k»»     fc*'^t<ä  km       1 
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Uebertrag 

and  nach  dem  NeustadtrBaliiiliofe    •     .     ,     . 
sowie  die  Balmhof^aiilag^eu  in  Bremerhaven  . 

Die  ira  Besitz  der  freien  Stadt  Ham- 
burg stehende  Theilstrecke: 
Bahnhof  Kluöterthor   im   Bahnhof  iSchiilter- 

blatt . 

sowie  die  Eisenbahubrllcke  über  den  Ober- 
hafen in  Hamburg 

Privatgleise  im  Bereich  der  Berliner 

Ringbahn: 

Das  Aiitächltissgleis  vom  Etabliü^seraent  der 
Berlmer  Actien-Lagerhof-Uesellschaft.  an  die 
Berliner  Ringbahn 

Das  An8chlu88gleis  vom  ßtMti^dieii  Central- 
viehliüfe  in  Berlin  an  die  Berliner  Ring- 
bahn   ,,,.... 

Verpachtet  ist  behiif«  Einführung  der  Eutin- 
Lülmcker  Bahn  in  Eutin  von  der  Linie 
EutiTi'Nenstadt  i,  H.  an  die  gedachte  Ge- 
sellschaft eine  Strecke  von 

nnd  die  Verbindiingi>bahri  in  Mors  vom 
Staatsiialinhof  nach  dem  Bahnhofe  der 
Jirefelder  Eisenbahngesellschaft  an  diese  . 


ver- 
flachtet' 
<rt5,5:j  km 


0,5itt      „ 


0,n4     ,, 


zage- 

pftclitet: 
B2,i8  km 

0,38      ., 

0,ßti    „ 


2,üü    ,, 


2,11    „ 


Snnnna    |  68;0ü  km  j  91,+.-'  km 

Somit  erstreckt  mdk  der  Betrieb  der  Staatabahn  Verwaltung 
auf  23  2111,2«  km. 

Bei  den  vorstehend  nicht  genannten  Grenzstrecken  nnd  zwar; 
Eydtknhnen - Wirbaüen ,  ( ^ttlotachiii -Alexandruwo  und  Schoiiiuiiitz- 
Soöiiowice  gegen  Eiisslaiid,  Myslowitz-Szczakovva  gegen  üester- 
i^icli,  Neunkirchen-Bexbaeh  gegen  die  bayerische  Pfalz,  Saarbrücken- 
Forbach  nnd  Perl-Sierck  gegen  Elsass-Lotluingen,  Karthans-Wasser- 
billig  gegen  Luxembnrg,  Aachen-Herbesthal-Verviers  und  Aachen- 
Bleyberg  gegen  Belgien,  Rheydt-Dalheim-Roermond  gegen  Holland, 
Wittmund-Jever  gegen  Oldenburg^  Woyens-Vamdrup  gegen  Däne- 
mark,  Meyenbnrg-Plau  gegen  Mecklenbnrg-Schwerin  und  Pasevvalk- 
Strasburg  i.  U.-Neiibrandenljurg  gegen  Meckletibnrg-Strelitz  besteht 
ein  eigentliches  Pachtverhältniss  nicht,  Bahnbewachung  und  I:kihii- 
unlerhaltung  wechselt  atd'  der  Grenise,  und  nur  der  Fahrdienst  ist 
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auf  eleu  Greiizstrecken  gegen  Natiiralaiiögleich  oder  baare  Bezahlung 
besonders  geregelt. 

Eodlicli  bleibt  nocb  zu  erwähiieu,  days  die  preussiscbe  Staats- 
baliii Verwaltung  die  Puäen-SUirgarder  Piivatbaliii  fiir  eigene  Recl 
nmig,  die  KreLs  Üldeiilairger  Eisenbalm  (Neustadt  i,  H.-Oldeiiburj 
in  Holstein),  die  Ihuebalin  (Einbeck -Dassel),  die  Birkenfelder 
Zweigbahn  sowie  neuerdings  die  ara  31.  Dczeml^er  1888  erütl'nete 
Farge-Vegesacker  Eisenbahn  aber  fi'u'  Recliuung  der  Eigen thilui er 
in  Betrieb  bat. 

Organisation,  Wie  Eiugaugs  entwickelt,  gestanden  die  prensaitfcheu  SUati 
l>ahneu  zuerst  nun  dn/Atluf^n ,  riiiiiiilicb  voneinander  i^etreimten  Bahnen.  Jfde" 
dersflbeij  bildete  eioen  be«*>ndereii  Verwunnuj^i^bezirk  luiter  je  einer  köniL-'Ucbeu 
Oirection^  die  ibie  Beiieniinnt,^  nach  dem  Namen  der  hetreffenden  Bahn  erhielt.  So 
entstand  en  an  erst  die  k<  in  ig;  lieben  iJirectionen  der  Saarbrück  er  Eisenbahn  ^u 
Saarbrücken,  der  WeBttalistehen  EisenhaUu  211  Paderborn  und  i^pjlter  zti  Jlünster 
sowie  der  prensMj^eiien  Uathahn  211  liruniberj?.  Zu  diesen  trat  nach  Verstaat- 
licbuüi^^  der  Ebibu  Berlin -Breslan  in  185J  noch  lOe  krinigbche  Dircetign  der 
Nieder^chksif^cb-MärkiHcben  Eisenhahn  ku  Uerlin,  wehher  aneli  die  nUe  ßerliiier 
Verbindungsbahn  unterstellt  wurde.  Die  durch  die  ijolitirjcheu  Verändernngeu 
des  Jahres  1806  an  Preussen  gefanenen  Staatshwlinen  blieben  im  Grossen  und 
Cianzeu  dem  bishenj^en  politisehen  Verhältniss  nach  in  sich  abj^e^renzt,  so  dass 
zu  den  vuro^eiiaunren  vier  VerwaltunL'.^bezirken  die  hannoverschen  Staatshahneu, 
<lie  liehru-Hanauer  EiHenbabn  (kurfürc^tlich  hessische  Sraatsbahn)  und  die  na^^aoisehe 
Eisenhahn  hinzu  kamen,  für  welche  wieder  besondere  königUche  Directionen  in 
Hannover,  Cassel  und  Wiesbaden  eingerichtet  wurden.  Ebenso  bildete  die  Maiu- 
Wec^erbahn  (Cagsel- Frankfurt  a.  M.),  wekhe  l'rcuHseu  18^8  zu  alleiniger  Ver- 
waltung  ühernahm,  einen  eigenen  VerwaltnngBbezirk  unter  besonderer  Direction 
mit  Sitz  in  CasseL  Nachdetu  Prenssen  die  Bebra-Hananer  Bahn  südwestlich  bia 
Frankfurt  a.  M.  verlängert  hatte,  wurde  die  uene  Strecke  mit  jener  zu  einem 
Terwaltungsibezirk  vereinigt,  hierbei  1874  die  Direction  von  Caasel  nach  Frank- 
furt a.  3L  verlegt  und  die  Firma  auf  „Königliehe  Direction  der  Frankfurt -Bebraer 
Bahn"  erweitert.  Nach  Vorstehendem  zerlielen  die  preussischen  Staatshahnen  am 
Scbinss  der  ersten  Periode  lH6r>  bezw.  Anfang  186G  in  vier  und  am  Schluas  der 
zweiten  Periode  187H  in  acht  versduedene  Verwaltungsgebiete.  Im  Jahre  1880 
fand  eine  Centraliairnng  der  Verwaltung  atatt,  indem  die  Bahnen  von  nur 
geringerer  Ausdehnung  unter  Anfliebung  vun  deren  besonderen  Directionen 
anderen  Verwaltnngsgebieten  zugetheilt  bezw.  mehrere  solcher  zu  einem  Ver- 
waltuugfigeluet  vereiniirt  wurden-  Die  Main- Weserbahn  und  die  WeatfüUsche 
Bahn  wurden  mit  den  hannüverschen  *Staatsbuhneu ,  die  Saarbriicker  Eij^enbabn 
aber  mit  den  nassauischen  Staatsbahnen  und  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  zu  einer 
Terwaltnng  imter  der  Direction  in  Frankfurt  a.  M,  vereinigt.  Dnt*  Jahr  1880 
brachte  aber  auch  noch  den  Beginn  der  grossen  Eisenbahnverstaatlithnngen; 
lüerbei  erhielten  die  grösseren  der  verstaatlicbten  Babnen  fiir  die  Zeit  der  Ueber- 
leitnug  in  die  neuen  Verbältnisse  besondere  königliche  Directionen  an  dem  Sitx 
der  bisherigen  Privatverwaltungen ,  so  das»  wir  vorübergehend  nach  und  nach 
solche  der  Berlin-Stettiner  Eisenbiilm  in  Stettin,  der  Kölu-Mindener  Eis^enbahn  zu 
Köln,  der  Rheinischeu  Eisenbahn  ebendaselbst,  der  Berliu-Anhalri.^dien  Ei.^enbahn 
zu  Berlin,  der  Iterlin-llarnburger  Eisenbahn  zu  Berlin,  der  Breslan-Schweidnits- 


—      779     — 


Freibarger  Eigenbabu  211  lire^lan,  der  Braoni^chweigigcheu  EJseubabn  zu  ßmim- 
ächweig  und  andere  mehr  tintlen.  Nach  der  üeberi^angsperiode  aber  wurden 
diese  besonderen  Directiuneü  wieder  aufgelöst  uud  die  verbtaatlitibten  Eabmen 
entweder  den  bereits  bestebeiMkii  könii^licbeu  Ei^eiibabuilirectiiiupii  einverleibt 
oder  mehrere  solcher  zu  einem  neuen  Verwalluiiijs^^ebiet  verein iirt.  DieiseD  Ver- 
hältnissen entsprechend  wurden  auch  die  Firmen  der  alten  königlichen  DIrectiuneD, 
welche^  wie  wHr  i»esehen  haben,  nach  den  einxeluen  Bahnen  bf^zw.  nach  ihrer 
poUtiÄch-geo^^raidiischen  Lage  benannt  waren  ^  uufi.''e^^eben ,  und  so  lühren  van 
1880  ab  öämmtliehe  Directioueu  (mit  AiiHnabme  der  nur  vorüberjreliend  ein- 
l^esetzten)  nur  nach  die  Firma  „Küni^'licbe  Eisenbabndirectiuu'*  unter  Zusetzung 
ihres  Amtsi^itzus  Berlin,  Bromber^,  Frankfurt  a.  M.  n.  ^.  w.  —  In  Küln  haben  zwei 
derselben  ihren  Sit«,  weshalb  sie  zur  Unterscheidung  noch  *üe  Bezeicbnunj?  links- 
rheinifich  bezw.  rechtsrbeimscli  erbalten  haben.  Die  alten  preui^jiitirben  Stimts- 
bahnen,  welche  bis  187H  in  acht  Verwaltungsbezirke  eingetbeilt  waren,  bind  nach 
Obigem  also  sju  vier  wulcben  unter  den  Directionen  zu  Brouibtru.  zu  Berlin,  zu 
Hannover  und  zu  Frankfurt  a,  Bf.  zusauimeu  gelegt.  Hie  verütaatlicbten  Balinen 
sind  theüs  iliesen  einverleibt,  theils  zu  sieben  neuen  Verwaltangsgebieteu  miter 
den  küniglichen  Eisenbahndircttionen  zu  Breslau,  zu  Magdeburg,  zu  Erfurt, 
zu  Elberfeld,  zu  Küln  rechtsrlieiniscb,  zu  Ktdn  liuksrheinisch  imd  zu  Altoua 
vereinigt. 

Die  Abgrenzung  der  Directiansbezirke  basirt  nicht  etwa  auf  der  politischen 
EintheiJung  deü  Staats,  mmderu  ist  den  Haupt richtungen  des  grossen  Verkehrs 
bezw.  den  grossen  Indn.striebezirken  angepasöt»  Eine  Aenderuag  in  Zahl  und 
Benennung  der  seit  1885  bestehenden  elf  Directionen  i»t  »eitdeoi  nicht  eingetreten^ 
dodi  haben  wiederholt  anderweitige  Abgrenzungen  der  einzelnen  Dircctions- 
bezirke  stattgefunden,  von  denen  mit  Rücksicht  auf  die  weiter  oben  gemachten 
»peciellen  Angaben  die  spätere  Abzweigung  der  ehemaligen  WesfälischcD  Eisen- 
bahn Tou  der  Direktion  Hannover  an  die  in  Köln  rechterheinisch  und  die  der 
ehemaligen  Saarbrücker  Einenbabn  von  der  Direction  Frankfurt  a.  M.  an  die  in 
Köln  linksrheiniach  hier  besonders  zu  erwähnen  ist.  Die  übrigen  darauf  bezüg- 
lidien  Notizen  sind  in  den  später  folgenden  bes^onderen  Artikeln  über  die  einzelnen 
Dlrectionsbezirke  gegeben. 

Die  Längenausdehnung  i!er  den  einzelnen  Directionen  zugetbeilten  Bahnen 
ist  eine  sehr  verschiedene;  sie  ditferirt  unter  Berücksichtigung  der  mit  dem 
1,  April  1890  eingetretenen  anderweitigen  Streckenvertheilung  zwischen  rund 
1200  km  (bei  Direction  Elberfekl)  und  4200  km  (bei  Direction  Brumberg), 

An  der  Spitze  jedes  Directionsbezirks  steht  ein  Eisenbalm-Directions-rräsideuL 
BetreÜs  des*  inneren  Dienstes  sind  bei  jeder  Direction  3  Abtheilungen  errichtet, 
die  L  Abtheilung  umfasst  das  Etats-  uud  Rechnungswesen,  das  Justitlariat  und 
die  allgemeinen  Verwaltiingssaehen ,  die  II*  Abtheilung  die  Betriebs-  und  Ver- 
kehrsverwaltung, und  die  111.  die  Bau*  und  Werkstätten  Verwaltung.  Ausserdem 
besteht  bei  der  Direction  Bromberg  und  bei  der  Direction  Küln  linksrheinisch 
gegenwärtig  (1889/90)  noch  eine  IV.  Abtheiluiig  für  die  Leitung  der  Neubauten. 
An  der  Spitze  jeder  Abtheilung  steht  ein  Abtheiiunjjsdirigent,  wubei  wir  uns 
nicht  versagen  können,  zu  betnerken,  dass  die  Besetzung  der  IL  AbtheiUmg  für 
die  Betriebs-  und  Verkehrsverwaltung  mit  Juristen,  wie  es  gegenwartig  durch- 
weg der  Fall  ist,  eigenthütnlich  iterfihrt  uud  nicht  gerade  zum  Vurtbeil  trereiehen 
dürfte.  Selbstlose  aufupternde  Hingabe  der  Vorsteher  der  betriebstfchiHschvn 
Bureaus,  der  Verkehrsinspeetoren  und  der  Betriebsbeamten  für  ihren  Beruf  muss 
diesen  wunden  Punkt  in  der  Urgauisatiuu  der  preus&isehen  Staatsbahn Verwaltung  so 
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weit  atü  augängücli  aiiH|?leicUen.  —  Bei  den  Directionen  Alt(»na  und  Frankfurt  a.  M. 
sind  gegenwärtiiy:  die  PrÄwdenteu  prkjchzeitijg  Diriiereüteii  der  I.  Abtheilung-. 

Während  iü  der  zweiten  Periode  znr  Decentralisimng  de»  Dienstei*  bei 
dem  Eüifan^^reiclien  Netz  der  ^PremsiÄchen  Ostbahn"  mit  Bee^inn  in  1873  fUr 
kleinere  Tlieile  derselben  liesondere,  der  gemeinsamen  Direction  iuitert:eordnete 
Behörden  unter  dem  Namen  „Ktmigliche  Eisen bahncümmissionen**  und  zwar  narh 
und  unch  im  Ganzen  7  solcher  eiiig:e»etzt  worden  waren,  welche  auf  den  Ihnen 
KUgewieaenen  Strecken  Bau  und  Betrieli  zu  leiten  hatten,  wurden  in  Folge  Neo- 
or^'nuisÄrion  der  Staat seiHenbahnverwaltunjLr  riiit  Beginn  in  1880  innerhalb  der 
neu  gebildeten  Eisen bahndirectbnsbezirke  und  xwar  bei  Jedem  dieser  zu  gleichem 
Zweck  wie  friüier  bei  der  Ustbahn  die  kitüiglicben  Eisenbahnc^jmniisäonen  unter 
gleichzeitiger  Auflösung  dieser  „K5nigliche  Eisenbabnbetriebaämter'*  errichtet, 
deren  Zahl  bei  den  einzelnen  Directfünen  in  Folge  dea  bedeatenden  Unterschiedes 
in  deren  eigener  Gröf^sic  wiedenim  sehr  verschieden  ist;  die  wenigsten,  und 
zwar  4,  haben  die  Dlrectionübezirke  Frankfurt  a.  M.  niid  Elberfeld,  die  meisten 
die  Directionsbezirke  Berlin  und  ßrümberg  mit  je  10.  Die  detaillirte  EiDtheilnng 
der  einzelnen  Dlrectionsbezirke  geben  wir  weiter  unten  in  den  besonderen 
Artikeln  über  Erstere. 

Zur  Venneidung  von  Missverfitiindniasen  wollen  wir  nachträglich  noeh 
daniuf  hiuweis^eu,  daws  wir  in  vorstehender  Bei^iirccbung  über  die  Organisation 
der  preussiachen  Staatsbahnen  die  s^eitens  des  Staats  für  Rechnung  der  Gesell- 
Schäften  vi>ril hergehend  verwalteten  und  betriebenen  Privatbahnen  sowie  die  für 
diese  besonders  eingesetzten  königlichen  Directionen  folgerichtig  nicht  in  den 
Bfthmen  dieser  Abhandlung  gezogen' haben.  Die  j^peciellea  organiTtatonschen  Be- 
.Htimmungen  linden  sich  hinter  den  bei^oudereu  Artikeln  über  die  elf  Directioas' 
bezirke. 

Znr  beiräthlichen  Mitwirkung  bei  der  Sfaatseistenbuhn Verwaltung  in  Eisen- 
halmverkehrsfrageu  sind  auch  in  PreiiJ^seu  laut  Gesetz  vom  1.  Juni  1882  Eise 
bahnräthe  eingesetzt  worden,  und  zwar  in  Anbetracht  der  bedeutenden  Ausk 
dehunng  des  Verkehrsgehiet«  als  Beirath  der  einzelneu  Stiiatfleisenbahndirectionen 
^BezirkKeisenbiihnräthe'*  mit  Sitz  am  Vcrwaltungasitz  der  betreffenden  Direc- 
tiotien,  und  oIj^  Bcirath  der  tentralverwaltung  der  Staat.»iei»enbabnen i  also  dea 
Ministeriuin«  der  nftentlichen  Arbeiten,  ein  „Landeseisenhahnrath'*  mit  Sitz  in 
Berlin.  Berreffn  de;*  Ernteren  ist  es  jedoch  dem  Gutachten  der  drei  betheiligten 
Minist  erien  (der  öffentlichen  Arbeiten^  deMJenlgeu  für  Handel  und  Gewerbe  sowie 
des  für  Landwirthschaft,  Dumäueu  und  Forsten)  üherlas!*eu,  für  mehrere  Stants- 
eiaenbiihudirectionsbezirke  einen  gemeinschaftlichen  Bezirkseis enbalinrath  einzu- 
setzen, und  so  bestehen  gegenwärtig  (I8W)  nur  9  .solcher,  indem  die  beiden 
Direction.sbezirke  Köln  (Köln  linksrheinisch  und  Köln  rechtHrheiniscb)  und  der 
Directioußhezirk  Elherfeid  einen  geureinscbiiftlichen  mit  Sitz  in  Köln  haben.  Die 
Bezirkseisenbahnrathe  sind  aus  Vertretern  dea  Handels  stau  dea,  der  Industrie 
sowie  der  Land-  und  Furstwirthschaft  durch  WaW  seitens  der  Handelskammeni, 
der  kauftnäuuischen  Corporatioiien  und  der  laudwirthsehaftlichen  Provinzialvereine 
suwie  event.  nach  dem  Gutachten  der  drei  betheiligten  MiniHterien  auch  noch 
seitens  anderer  Ciirporatiunen  und  einzelner  Gemeinden  zuuannnen gesetzt,  wobei 
die  Zahl  der  Mitglieder  jedes  einzelnen  Bezirkseisenbabnraths  und  deren  Ver- 
theilung  auf  die  verscbie denen  futeressentetikreise  wiederum  dem  Gutachten  der  in 
Rede  stehenrle«  drei  Ministerien  überlassen  ist.  Diese  BezirkseiseuhahürÜthe, 
welche  behufs  vorbereitender  Beraihungen  einen  ständigen  Ausschuss  aus  ihrer 
Mitte  wätileu  dürfen,  sind  in  allen  die  Verkehrsinteressen  des  Bezirks  oder  ein- 
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Qcr  Theüe  ilesselben  beruh  reu  den  wiclitigereii  Fragen  feteitens  der  betreffemlen 
SUatseifteiibalmdireLtiouen  zu  hören,  besouderis  betreffä  Feststellung  oder  Ab- 
änderung der  Fabqiläue  nnd  dfr  Tarife,  Ausfierdem  ist  jeder  Bezirkseisenbuhti- 
ratb  ieiuerseits  ermächtigt,  in  vi^rgedacbten  An^ele^^enheiten  au  die  znstiindifi:e 
Eisenbabndirectiim  Au  träge  zu  stellen  iiud  von  derselben  Ausktinft  zu  verliingeu. 

Die  Verbältuisse  des  Land eseiseu bahn ratba  dagegen  »iud  direct  durch  das 
vorstehend  angezogene  Gesetz  geregelt*  Deröelbe  besteht  aus  einem  Yorsitzendeu 
und  dessen  Stellvertreter»  welche  von  Sr.  Maje^stat  dem  Künig  Allerhochj^täetbMt 
ernannt  werden,  und  aus  4ü  Mitgliedern  bezw.  deren  Stellvertreteru.  Von  diesen 
hat  2  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  2  der  Fiuanzminister,  3  der  Hatidels- 
minister  und  gleichfalls  3  der  Minister  für  Land-  und  Furütwirthschaft  zu  be- 
mfen.  Die  anderen  30  gehen  durch  Wahl  seitens  der  Eezirkseisenbahnröthe 
nach  besonderem  Vertheilungs]dan  hervor.  Aus  seiner  Mitte  wählt  der  Landes- 
eiseubabnrnth  zur  Vorbereitung  »einer  gerne insaineu  Beraihuugeu  einen  ständigen 
Auflsichuss;  dieser  besteht  atis  dem  Vursitzeuden  des  Landeseisenbahnraths  bezw. 
deiisen  Stellvertreter  und  4  Mitgliedern  bezw.  deren  Stellvertretern.  Übligiitorisch 
sind  dem  Lande.Heisenbahnrath  zur  Begutachtung  vorzulegen  beabsiditigte  Neu- 
einführungen oder  Aendenmgen  der  Normitltransportgebühreu  für  Ferdonen  und 
Güter,  der  allgemeinen  Tarifvorschriften  und  (itlterklasüilication,  der  Anorduiingen 
wegen  Zulansung  oder  Yersagung  von  Ausnahme-  tind  Dilfereuzialtarifen  sowie 
des  Betriebs-  und  Bahnpülizeireglemeuts ,  ausschliesälich  jeduch  de»  technischen 
Theils  dieser.  Seinerseits  ist  auch  der  Laudeseisenlmhnrath  berechtigt,  betrelt's 
der  vcirerw ahnten  Gegenstände  Anträge  an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbciteu 
zu  stellen  liezw,  vun  diesem  Auskunft  zu  verlangen.  Er  wird  vou  dem  Lerztereu 
je  nach  Bedürfuiss,  mindestens  aber  zweimal  im  Jahr»  nach  Berlin  zusauimen- 
hemfeu»  Die  Wahlen  zum  Landes-  uud  zu  den  Bezirkseisenbahnriltbeu  erfolgen 
auf  die  Daner  von  drei  Jahren. 

Geographie*  Der  politii^chen  Eiutheilung  nach  liegen  von  den  preusaischen 
Staatsbuhnen  nach  dem  JStande  ult>  März  188t>  auf  preussischem  Gebiet  21427^ia  km, 
in  den  anderen  deutschen  Bundesstaatea  151)7,7«  km»  in  Oeaterreich  in  den  End- 
strecken  der  Linien  Schoppinitz-Dzleditz  und  Mvslowitz-rJsvviecim  5,«i  km  und  iu 
den  !<iederlaudeu  in  der  Endstreike  der  Linie  Wesel-Geldeni-Vculo  h^a-i  kuL 

Die  dt'taillirte  geographische  Abhandlung  geben  wir  nachstellend  in  df^o 
besonderen  Artikeln  über  «lie  einzelnen  Direct lonsbezirke. 


Directionsbezirk  Altona* 

Die  königliche  Eisenbahn direction  Altoua  ist  in  Veranlassung  der  Verstaat- 
lichung des  Altona- Kieler  Eisenbahnunternehmeni*  imd  der  damit  in  Zusammen- 
hang stehenden  Betriebsübcmahme  auf  den  „Schleswigschen  Eis^^nbahupu'*  mit 
Allerhöchstem  Erlaas  vom  21,  Januar  1884  ins  Lehen  gerufen.  Nach  und  nach 
Murden  ihr  noch  die  verstaatlichte  Berlin -Hamburger  Eisenbahn,  die  Hamburg* 
Bergedorfcr  Eiscnbahu  bei  der  käuflichen  l  chernahme  dieser  bisher  hamburgischcu 
StÄÄtabahu  sowie  die  Strecken  Lüneburg' I^auenburg»  Echem  -  Htdinstorf  nnd 
Hamburg -Harburg  unter  Abtrennung  derselben  vom  Directionsbezirk  Hannover 
angetheilt.  Vom  preussischcn  Staut  selbst  gebaut  wunlen  innerhalb  dieses  Di- 
rectionsbezirk s  znnächst  die  Linien  Schwarz«^nbcck-Uidesloe  und  Neustadt  a,  D.- 
Mcjenburg- mecklenburgische  Grenze  in  Richtung  auf  Güstrow,  Mit  den  hier  in 
Rede  stehenden  Linien,  von  welchen  die  Scbleswigschen  Eisenbahnen  inzwischen 
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auch  in  das  Eigenflram  ios  StnaU  flb^'rfreiyjonj^PTi  waren,  nmfajfstp  der  Djrj^clioiiH- 
Wzirk  am  1.  A^iril  1889:  1112,4»  km  dem  urt-ni^sischen  Stnat  zu  Ei^rc^nthum  g&- 
li5rig:e,  in  Betrlel»  i^fchende  TJnieii,  und  e»  ist  dipsr»  Zahl  d^r  Hcrerbming"  onf 
Seite  185  ssn  Oninde  gelpgt-     Hiervon  entfielen: 

Auf  preuüsit^clies  OeMot ,     .     .     .  97*i,»a  km 

„    ffrc>ssherz<»rr|it.]|  nlilftilMir^-igche«  Gebiet  (Fürstentbntn  LUbrck)      ,    20,o6    „ 
„     das  (Jrosslierzocrtimnj  M^rkleiiliiir«;-Schwerin   ....,.,,     IJ4,m 
„     das  Gebiet  der  freien  Studt  Hrtinbnrij 21,it 

SuHinia  1112^4;'  km. 
Seitdem  sind  ijuch  die  vom  Staat  herj^festellten  Nenlmnstreckfin  G b'hvcn- Ha v eibers? 
mit  8,tii  km,  WrivSt  -  JtÄehoe  mit  21,%/.  km,  ^'ordsdlle^lWJ^sdlP  Weicbe-Xiebnll  mit 
BB^oa  km  nnd  die  3,9o  km  lange  Tbeilstrecke  Grenisniiihlen  -  Ilolsteinisicbe  Sebwei« 
der  Neuhjinlinie  riremsmliblen  -  Lütjenljurt;:  sowie  die  per  1.  Juli  1H90  verstaaf- 
lieliten  ^rivfltl^abnnntern€]lmnni;en  der  Weatliul^^teinisclieo  Eiseubabn  (Nuamiinster- 
Heide  -  Tünnincr)  mit  DIV^  km  nnd  der  Schleswis:-Hidsteintsdien  Murscbbabn 
(Elinsbüm-Glackstadt-ristehoc-djinische  Grenze  gerjen  KiUe)  mit  237,»o  km  biustu- 
getreten.  Per  August  1890  beträgt  somit  die  Eigentbnmslänge  des  Directions- 
bezirk»  1520,3^  km. 

Der  iJirectionsbezirk  ist  vom  1.  Jnli  1890  ab  in  filnf  Betriebsümter  mit 
Sitz  in  Berlin,  Iliimbiirg,  Kiel,  Flensburg  nnd  filückhtadt  eingetheilt. 

Die  sÄmnitlichcn  Linien  des  DirectitnisbeKirks  geboren  dem  n o rd den t »eben 
Tief  lande  frn,  docli  kommen  innerbnlb  desficlben  in  Scbleswig-Holsstein  die  ntird- 
liebsten  Tbeile  de?*  baltiticben  Landrück'-*tis  nnd  südlicb  der  Elbe  die  Erhebungen 
der  zum  aildticben  Lnndnieken  geb(>rigen  Liint  burger  Heide  zur  Geltnng.  In 
Jiydrograpbi.st:ber  lieüiebong  geboren  der  nntere  Lauf  der  Elbe  von  Witten  berge 
nn,  die  Nibeu- nnd  Zntlnsjie  derselben,  Havel,  Iiosse,  Neue  Eide,  Sude,  Pelven&n, 
BÜk%  Stnr  und  Wüster  reebtsseitig»  Jeetze  nnd  Ilmenau  linksüeitig,  sowie  ferner 
die  Trave,  die  Kider  mit  der  Treene  und  die  Lobbek  hierher. 

Bei  der  nun  folgenden  gcographiscbf^n  Abhandlnng  der  einzelnen  Linien 
«eben  wir  von  der  früheren  Zusammengehörigkeit  die?«er  nnter  sich  ab  and  lehnen 
uns  an  die  gegenwärtige  Gestaltimg  de»  grossen  Verkehrs  an.  Hiemach  er- 
sdieinen  als  Hauptstrecken  die  Linien  Berlin -Wittenberge- Hamburg -Altena, 
Hamborg-Harburg,  Alt<ina-Elmshoni-Flensburg-drini5che  Grenze  gegen  Vanidrnp 
nnd  Alttiiia -Ehuiihoni- Husum -däni^sdie  Greuze  gegen  Hihe. 

At  B  e  r  1  i  n  -  W i  1 1  e  n  b  e  r g  e  -  H  a  ni h u  rg  -  A 1 1 0  n a  is^t  21*y  km  lan g  nnd  hat 
vorberrttehend  nordwestliche  Kiehtnng.  Sie  beginnt  in  Berlin  betreffs  dea  Per- 
sonenverkehrs anf  dem  mit  dem  Directionsbezirk  Magdebnrg  gemeinsehaftlichen 
Lehrter  Bahnhofe  ^  ist  andereraeit,-*  aber  auch  an  die  Berliner  Stadtbahn  an- 
ge}*fbloi?sen^  für  den  Güterverkehr  dagegen  besteht  ein  besonderer,  der  alte 
Hamburger  Bahnhof,  weleh^^r  wiedenim  mit  iter  Berliner  Kingbahn  in  Gleise- 
verbindtmg  stehL  Bei  Spandau  fiiUl  der  AnschhisH  von  der  Berliner  Stadtl>fthn 
ia  die  Hamburger  Linie  ein,  und  hier  überschreitet  diese  nnter  den  Kanonen  der 
Fentnng  die  Havel  Bei  Paulinenaue  hinter  Nanen  nimmt  m  von  Norden  her 
die  PriviUbahn  von  Nennippiü  auf,  entsendet  bei  Ni^nstadt  a,  d.  D.  die  Zweigbahn 
niirdlieh  an  die  mecklenbnrgiBche  Grenjce  gegen  Güstrow,  weiter  bei  Glöwen 
sUdlieh  die  neuerdings  eröffnete  Zweigbahn  naeh  Havelberg  und  trifft  dann  auf 
den  Eisenbahnknotenpunkt  Wittenberge  a»  d,  Elbe,  Während  sich  hier  die  Haupt- 
bahn scharf  nach  Norden  wendet,  treht  in  der  Itisherigen  Biehtung  nordwestlich 
die  Linie  tibor  Lihiehürg  nach  Ihithhulz  ab,  südlich  fällt  die  Staatsbahnlinio  v«in 
Magdeburg  über  Stendal  und  nordöstlich  die  Wittenberge-Perleberger  Privalbah« 
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ein«  Die  Hauiluir^er  Hönjitlitiif;  verf»»l^f  min  zunächnt  nördliche  Richtttngf, 
wcndrt  sich  hri  Wentliach  Wnmow  wieder  nrtt^b  XordwcstPiit  tritt  bald  flnranf 
rtttf  Bncckknlnirg^iscbet*  Gebiet,  überschreitet  bei  Gral*ow  die  Nene  Eide,  «chüeidet 
bei  Ludwi^^Ui^t  die  uieckleuburgische  StaHtsbnliülinie  Schwerin- DiUmtz,  niiiiuit 
^leidueitig  von  Nordosten  die  niecklenburifiaühc  Privatbahn  Parchini  -  Lndwijt,'.*«- 
Iu8t  auf,  überbrückt  bei  Ua^enow  «üe  Sude  nnd  nimmt  Uier  von  Nordosten  die 
mecklenbnruische  Stant.-bahn.strccke  von  Schwerin  her  anf.  Später  wird  Ha^f  now 
ftucb  der  AassraiiiittiiUiikl  der  IHÖtl  smr  Austuhrnng  befohlenen  Vollbabn  Hagenow- 
Oldesloe.  Kiirj!  vor  Buchen  tritt  ilie  Hamburger  Linie  wieder  anf  preuÄSisches 
Gebiet  (Provinz  Sthlc-nwi^^-HoUtein),  iiberbrtickt  bei  Hilelieu  die  Delvenau^  ent- 
sendet hier  i*üdli<*h  die  Zwei^^bahn  nach  Lilneburg  und  nimmt  nördlich  <lic  Lübeck* 
Buchener  Privatbuhn  auf.  Bei  der  nächsten  J^tation  Schwarzenheck  entsendet  »ie 
ooril westlich  die  tür  de«  Güterverkehr  mit  Schleswig  nnd  Djinemark  wichtige 
Abkürzun^Hliriie  tibcr  Oldesloe  nach  Kenniünster,  fiUnt  i^ber  Friedrichsrnh,  das 
Tuscnluin  dts  Fürsten  Bismarck,  Herssoga  von  Lauenbiirg,  überi<chrcitet  hierauf 
xweirnal  die  Jiille»  tritt  bei  ßergedurf  in  da»  llebiet  der  freien  und  HiMisegtadt 
Hambiirir  uml  trilft  bald  darauf  anf  die  nordische  Handel rs ine trojicde  Hauiburg 
scll»t,  wo  sie  in  den  eigenen  Berliner  Bahiihuf  cinlänft.  An  diesen  schliesst 
sieb  die  sogenannte  Hanibnrg-Altonacr  Verbindunijrsbiibn  an,  welche  von  hier  an» 
hia  zum  Hahnhof  Klonterthor  im  Er^«'ntbnni  des  preussisclien  Staats  steht.  Auf 
Letxtcrcni  füllt  ;^leicliÄcitijt?  das  für  «Jnrchgcheude  Züge  bcatiruuite  Verbiudunga- 
gjleia  vom  Venlotr  (Pariser)  Babnbtjfe  ein.  V%»n  Bahnhof  Klosterthor  aus  bis  zum 
Baknliuf  Schnlterblatt  iüt  die  Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  Eigenthnni  ih a 
HAmbnrger  Stitats,  steht  aber  in  x*s*chtweisem  Betrieb  der  preussischen  Staats- 
bahnvcnvaltnng.  Hiernach  beginnt  mit  dem  Weichbild  der  Stadt  Altoua  wieder 
dits  preusÄiüche  (»ebiet  nnd  der  Eigenthumsbesitz  der  preussiscben  Staatübalm  in 
der  Rcätfeftrecke  der  Verbind itnefsbahn  von  Schulterblatt  bis  Altona,  innerhiilb 
welcher  die  Altona*Kaltenkirchcner  Frivalbahn  im  Niveau,  jedoch  ohne  iäinse- 
Rnschln83  gekreuzt  mrd-  Für  den  Güterverkehr  st^ht  die  Linie  Lüljeck-llamburg 
der  Lübeck 'Buchener  Privatbahu,  welche  iu  naniburg  auf  eigenem  Bahnhofe 
mündet,  mit  dem  Gütcrbahnhote  der  Berlin-Hamburger  Linie  in  nitigevcrbindung, 
und  ans  der  Hnmburg-Aitonacr  VerbindungHbabu  führt  behufs  Entlastung  des 
Altonaer  Bahnhofes  vom  durch  geh  enden  Güterverkehr  kurz  vo!  diesem  eiue  Ver- 
bindung Hcorve  an  die  unter  C.  zu  bebandelmle  Hauptlinie  (nach  Elmshorn  -  da* 
nisiche  Grenze).  In  Altoua  findet  die  Berlin-Hamburger  Linie  unmittelbare  Foit- 
setzung  nach  Norden  hi»  an  die  dänische  fJrenze, 

Die  Berlin-Hambnrg-AltonaeT  HÄuptlinie  ist  durchweg  dop  p  öl  gleisig  nnd 
bat  durchaus  günstige  SteiginigHViThältniss^e,  indem  nur  auf  ilcr  Eud.'strerke  hinter 
Friedrichiiruh  d^n  VerhfiltuiHr*  von  1  :  'M)  mit  einem  Maximum  von  1  :  128  über- 
ftehritten  wird, 

Von  dieser  Hnuptlaibn  sewcigrn  folgende  Linien  ab: 

1.  Neustadt  a,  d.  D.  -  mecklenburgische  Grenze  hinter  Mcyeuburg  i^t  t>4  km 
lang,  führt  in  uordwcKtUcher  Hichtnng^  bei  Wusterhausen  die  IVps^e  Über- 
«chreitend,  znniich,Ht  \m  Pritzwalk.  schneidet  hier  die  Prignitzcr  Privarbahn 
<Perkberg- Witt  stock)»  wendet  sich  nun  scharf  nach  Norden,  tlberbrOckt  bei 
Mcycnbnrg  *lie  Stepenitz  nnd  findet  anf  der  bald  hinter  di^^ser  Station  lirgeud«*n 
Grenze  Fortsetzung  in  der  mecklenbargischen  Sraat>4bahn  über  Plaa  nach  GuHtrow. 
Sie  t9t  ab  normuNpurige  Secundarbahn  eingleisig  gebaut,  bat  eine  Maximal* 
tuigtuig  von  1  UM)  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
1  km  betrieben. 
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2.  GIöwen-Havelberij  ist  9  km  lang,  hat  südliche  RichtnuE^,  ist  ala  nor- 
malspiiriere  Secimdsirbahu  mit  einem  S^ci^^ungsujAxiniuiii  von  1  :  1(10  eing^leiaig 
hergestellt  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwiijiligkeit  von  2  MinuteD  pro  1  km 
betrieben. 

3.  Wittenberge-Liinebnrg-Bucbholz  ist  142  km  lang  ond  hat  nordwest- 
liche RichtuQg.  Hinter  der  Station  Lenzen  tritt  sie  in  das  Gn>ai?herzogthttin 
Mecklenburg,  Über  schreitet  bei  Duniitz,  wo  nordüstlich  die  mecklenburgii4che 
»Stttatsbahii  Tun  Ludwi|:,'sla3t  einftillt,  auf  fester  Brücke  die  Elbe,  hiermit  auf  das 
linke  Ufer  des  Stromes  tretend  und  dabei  ijleirhzeirig  das  mecklenhnr^isebe  Ge- 
biet wieder  verlassend.  Bei  Dannenberg  iSherbrückt  jjie  die  Jeetze,  bei  Lüne- 
burg die  rimenan,  schneidet  hier  die  preussische  Staatsbahnlinie  Hannover- 
Harburg,  und  ausserdem  fällt  daselbst  von  Nordosten  her  die  demnächst  zu 
behandelnde  Zweigbahn  von  Buchen  ein.  Nach  weiteren  39  km  niilndet  sie  auf 
Statiun  Bnchholz  in  die  Staatsbahn linie  Brenlen-Hanlburt,^  Sie  ist  diirchwej^j'  ein- 
gleinig  als  Volibahn  gebaut ,  wird  abi^r  auf  der  Endstrecke  Lüneburg  -  Bnehholz 
secundär  mit  einer  Fahrgesi'bwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  Auf 
beiden  Tb  ei  Ist  recken  beträgt  die  Masj  mal  Steigung  1  :  200- 

4.  Buchen  -  Lüneburg  i«t  30  km  lang,  führt  in  südwestlicher  Riditung 
zunächst  nach  Lauenburg,  überschreitet  hier  auf  fester  Brücke  die  Elbe,  nimmt 
bei  Ethetn  van  Nordosten  her  die  Hobnstorfer  Zweigbahn  auf  und  mündet 
in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Lüneburg.  Sie  ist  eingleisig  und  hat  eine 
Maximaliiteigüng  von  1  :  200 

4a.  Die  Hobnstorfer  Zweigbahn,  ehemals  Eudstrecke  der  hanniiverschfn 
Staatsbabn  gegen  Lauenburg,  als  die  Elbe  noch  niittebt  Fähre  überschriiten 
wurde,  hat  eine  Steigung  von  1  :  100,  ist  3  km  Inng  al*^  Vollbahn  gelmut,  wird 
aber  secondär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben 
und  dient  nur  dem  Göterv erkehr, 

5.  Schwarzenbek-Neumünster  ist  81  km  lang,  hat  nurdwesrliche  Richtung, 
überbrückt  die  Bille,  schneidet  bei  Oldesloe  die  Linie  Lübeck  -  Hamburg  der 
Lübeck-lliithener  Privatbahn,  überi^chreitet  hier  und  dann  wiederum  bei  der  des 
dabeiliegenden  Salzberg werke^i  wegen  bekannten  Station  Segeberg  die  Trave  und 
mündet  in  den  Eiseubuhnknotenpunkt  Neumün»ter,  Station  der  unter  C.  xn  be- 
handelnden Hrtuptlinie  Altoua  ♦  Vamdrnp.  Sie  ist  eingleisig  und  hat  auf  der 
Strecke  Schwarzenbek-Oldetiloe  eine  Maximalf^tcigung  von  1  :  150,  auf  Oldesloe- 
Neumünster  aber  eine  solche  von  1  ;  100. 

B.  H  a m  b u r g  -  H  a  r b  u  r g.  In  Hamburg  beginnt  auch  die  grosse  Hamburg- 
Venlü-Pariaer  Linie,  doch  gehört  sie  nur  mit  ihrer  Änfangastrecke  Hamburg- 
Harburg  zum  Directionsbezirk  Altona,  Sie  bat  in  Hamburg  einen  besonderen 
Bahnhof,  welcher  dienstlich  der  „Venloer"  helsat ,  im  Volk.snuind  aber  meist  der 
Pariser  genannt  wird.  Pcrselbe  ist  durch  eine  (Km  km  lange  Verbindungshahn 
rückwärts  auf  Station  Schulterblatt  an  die  Hamburg -Altonaer  Verbiudungshabn 
angeschlossen,  welche  gleichfalls  von  den  durchgehenden  Zügen  befahren  wird. 
Innerhalb  dei^  Weicbbildei*  der  Stadt  Hamburg  übersehreitet  die  Venloer  Linie 
die  Xorderelbe,  tritt  auf  der  dann  von  ihr  heiiul/Jen  Elbinsel  wieder  auf 
preu^sisches  Gebiet  (Provinz  Hannover),  ülierbrfhkt  vor  Harburg  die  Süderelbe 
und  tindet  in  Harburg  Fortsetzung  in  den  Linien  des  I*irectionsbezirks  Hannover 
nach  Bremen -Venlo,  nach  UelÄcn- Hannover  und  Magdeburg  sowie  nach  dem 
Hamburger  Seebafen  Cuxhaven.  Die  zur  Direction  Altoua  gehörige  TheiJ- 
Htrecke  iwt  10  km  lang,  zweigleisig  ausgeführt  tmd  hat  eine  Maximabteigung 
von  1  :  200, 
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U  Altüiia-EluiJ*lui  II  -Nemüttüttter-Flcijslmrg-däiiiiJcbe  Frenze 
vor  Vamdrap  ist  243  km  lang,  hat  yorlierrscheuii  iiördlielitf  Riclituug  iiDd  chu- 
raktemirt  sich  Vim  Neimiünster  wb  als  ädileswig-hoUtemiüdie  IJÄtseekÜsteiibahn. 
Sie  scbliessr  auf  Ealiohof  Alt4)iia  an  die  Hambürg-AltüDaer  Verbindüögsbabn 
bezw.  au  die  Linie  Berlin  -  Hamburg -Altoim  an,  eutaendet  kurz  hinter  Altona 
wegtlicb  eine  Zweigbahn  nach  Wedel,  tührt  in  nordwestlicher  Kichiang  über 
Piimeberi»:  ijach  KliuBhurn,  wq  die  unter  D.  zq  beliandelude  Linie  abgeht.  Die 
Vamdruper  Linie  wendet  sieh  nun  nach  Nurdusten,  entsendet  bei  Wnst  weüüich 
eine  Zweigbalm  nach  Itzehoe  und  trifft  dann  auf  den  Eiseiibahukjnjteuiaunkt  Neu- 
fliünster.  Hier  fällt  äüdOätlich  die  unter  A  5.  behandelte  Zweigbahn  von 
Schwarzeubek  ein,  «Jiütlich  geht  die  usthobteiuiäiihe  Linie  nach  Ncuatadt,  nord* 
Üütlrch  die  Linie  nach  Kiel  und  westlich  die  Linie  nach  Tüniiint;  (die  neuerdings 
verstaatlichte  Wefithulsteini.*che  Eisenbahn)  ab,  wühlend  die  Vaindruper  Haupt- 
linic  in  nordwestlicher  RichtuDg  die  Station  NeumthLster  verlässL  Nach  M  km 
überschreite^  sie  bei  Kendsburg  die  I]ider,  entsender  bei  Schleswig  ö8tlich  eine 
kurze  Zweigbahn  nach  Schlei^wig- Altstadt,  bei  Jübeck  südwestlich  eine  Zweigbahn 
nach  Tönning,  überbrückt  bald  darauf  die  Treene  und  trifft  dann  auf  die  Station 
Nor dajehleswig.se he  Weiche.  Hier  geht  wei^tlieh  die  neuerdings  eröftuete  Zweig- 
bahn BÄch  Niebüll  ab,  die  Hauptbahn  aber  führt  iu  einer  Verbindungäcnrve  nord- 
östlich naidi  der  Stadt  Flensburg  und  daun  aus  dieser  in  der  westlich  gerichteten 
„Nordcurve**  wieder  in  ihre  frühere  Kichtung  nach  Norden,  doch  »ind  diese  beiden 
Curven  für  den  ,durchg:eheuden  Güterverkehr  in  gerader  nürdi icher  Linie  ab- 
gebaut. Nach  23  ktn  weiter  entsendet  die  ßalia  bei  TingleÖ'  weatücli  eine  Zweig- 
bahn nadi  Tundern,  dann  bei  Kothenkrug  eine  aolcbe  östlich  nach  Apenrade 
sowie  später  hei  Wojens  gleichfalls  üÄtlich  eine  nach  Hadersleben  und  tindet  auf 
der  däniiichen  Grenze  vor  Vamdrup  Fortsetzung  in  der  Jüti^cbeu  Eiftenbabu 
einerseits  bis  in  den  äussersten  Norden  des  dänischen  Festlandes  und  auderer- 
aeits  mittelst  DanipftUhren  bezw»  Dampfschifft'aln't  nach  den  dänischen  Inseln 
FÜneu  nnd  Seeland  bis  nach  der  dänischen  Hauptstadt  Kopenhagen.  Gegen- 
über der  vorstehend  angegebenen  durebgehenden  ülciseliinge  dieser  Linie  ergiel»t 
sieb  unter  Einreebnuug  der  beiden  Fleusburger  t'urven  ein  ilehr  von  t!  km, 
mithin  eine  Baulänge  von  24t*  kui.  Die  bei  VVrist,  Neunittnster ,  Jübeck,  Nord- 
schleswigsche  Weiche  und  Tingle fl"  westlich  abzweigenden  Linien  erscheinen 
sÄinmtlich  als  ynerverbindnuge«  zwiauben  der  schleswig-helsteinischen  u.st.Hee- 
kÜstenbahn  und  der  unter  U.  zu  behaude luden  schleswig-hulsteinischen  Nurdaee- 
kOstenbabu,  —  Zu  dieser  Linie  bleibt  Fluch  /,u  bemerken,  dass  Fleusluirg  den 
Üebergang  ru  der  Kiel-Eckeruforde-Fkiisburger  l^rivatbaiin  und  zu  der  Fleusburg- 
Kappeluer  Kreiseisenbahu  bildet. 

Die  V'amdruper  Linie  ist  von  Altuna  bis  Rendsburg  und  dann  nocbnab 
auf  kurze  Strecke  von  Jübeck  bis  Tarp  (vor  der  Nordschleswigscheu  Weiche) 
duppel|^lei»ig ,  wahrend  die  übrigen  Theilstrecken  nur  ein  Gleis  haben.  Die 
Steigungs-  bezw.  GefalUverhältuisse  steilen  sich,  wie  i\jlgt.  auf  Alton a-Neujn uns ter 
1:300,  auf  Neunidnsier -Nordschleswigsche  Weiche  1  ;  ir>0,  aut  Nordsclileswig- 
sehe  Weiche*  Kothenkrug  1  :  200  und  aut  Koihenkrug  -  dänische  Grenze  1  :  150. 

Mit  dieser  Hauptbahu  stehen  folgende  Zweiglinien  mittelbar  oder  untuittel- 
bar  in  Verbindung  r 

L  Altuna- Wedel  ist  t\i  km  laug  und  führt  in  westlicher  Eichtung  nahe 
dem  rechten  Eibufer  Über  den  Villenort  Hlunkenese  imch  ilirem  Kndpunkte  \\  edel. 
Die  TheiUtrecke  Altona-ßlankenese  ist,  aus  den  secliziger  Jahren  srnmmend^  als 
VoUbahn  eiugleistg  aasgeführt  und  wird  auch  gegenwärtig  als  solche  betrieben. 
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Die  RbBtstrecke  dagegeu  ist  als  nonnalspurige  Secundftrb&lm  gebaut  nnd  wird 
mit  einer  Geächwindijfkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  befabren*  Bei  dem  h!lj|»eligen 
Charakter  des  Eibufers   kommen  Steig-iingen  bezw.  Gegengefäll  bis  1  :  100  vor. 

9.  Wrist-Itxeboe  ist  21  km  lang,  bat  westliche  Richtung-,  Überbrückt  bald 
hinter  Wri^t  die  Stur,  führt  über  t\fii>  Lockstedter  Lager  und  mündet  hei  Station 
Itzehoe  in  die  unter  D.  zu  behandelnde  Hauptbahn.  Sie  hat  eine  Maximal- 
steigung von  1  1 100. 

8.  Neumiinsfer-Neustadt  i.  H.  (Ost holsteinische  Eisenbahn)  ist  62  km  laog, 
wovon  20  km  inuerbalb  des  zum  Gfüssberzogthum  <Jldenbur<^  gehörigen  Fürs^ten- 
thunis  Lübeck  liegen.  Sie  führt  in  zunächst  nordöstlicher  Richtung  nach  Asche- 
herg,  entsendet  hier  nordwestlich  eine  Zweigbahn  nacJa  Kiel,  läuft  dann  unter 
Benutzung  der  Landenge,  auf  welcher  die  Stadt  Plön  liegt,  zwischen  dem 
gro8.*^en  und  kleinen  Finne r  See,  nimmt  nun  südöstliche  Kichtnng  an^  entsendet  bei 
GremsmübieD  nördlich  die  im  Bau  helindliche  Zweighahn  nach  Lütjenburg,  nimmt 
bei  Eutin  von  Süden  her  die  Eutin  -  Lfihecktr  Privatbahn  nuf  ubd  endet  bei 
Neustadt  i.  H.  an  der  Östseeküste^  doch  schliesst  sieh  hier  in  Richtung  auf 
Norden  die  im  Betrieb  der  Direction  Altona  stehende  Krei«  Oldenburger  Privat- 
bahn  nach  der  Stadt  Oldenburg  u  H.  an.  Die  Bahn  i!<t  durchweg  als  eingleisige 
VoUbahii  hergestellt,  dtich  wird  die  Endstrecke  Eutin-Neustadt  secundär  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  ]klinuten  pro  1  km  betrieben*  Die  Maximalsteigung 
beträgt  1  :  ItXI. 

3a.  Ascheberg- Kiel  ist  27  km  lang,  hat  vorherrficheud  nordwestliche 
Ricbtimg  und  endet  bei  der  UstÄeehafenHiadt  Kiel.  Sie  ist  eingleisig  hergestellt 
und  bat  eine  Maximal  Steigung  von  1  :  100. 

3  h.  Gremsmflblen-Lütjenlmrg  (noch  in  der  Ausführung  begriffen)  ist  auf 
17  km  veranschlagt,  hat  nordöstliche  Richtung  und  wird  als  nurmalspurige  Se- 
cuniiärbaha  gebaut.  Bis  jetzt  (August  1800)  ist  erst  die  4  km  lange  Theilstrecke 
von  Gremsmüklen  bis  zur  Station  Holäteini^che  Schweiz  eröfliietj  dieselbe  hat 
eine  Maximalsteigung  von  1  :  80  und  wird  mit  einer  P'Hhrgeschwindrgkelt  von 
2  Jlinuten  pro  1  km  betrieben.  r>iese  Theüstrecke  liegt  innerhalb  des  Olden- 
burg lachen  Fürsteuthums  Lübeck. 

4,  NeumÜnster  -  Kiel  ist  die  Endstrecke  der  ehemaligen  Altona-Kieler 
Privat bahii,  hat  eine  Länge  von  31  km  und  ffihrt  in  nordilstlicher  Richtung  ohne 
besondere  Terrainhindernisse  bis  zu  ihrem  Endpunkt.  Die  Anfnngss trecke  Neu- 
mtinater-Bordesholm  ist  eingleisig»  der  übrige  Theil  von  20  km  aber  hat  Doppel- 
gleise.  Das  Steigungsmaximam  beträgt  1  :  200.  Ausser  dieser  Linie  mfhidet  in 
den  Prabnhof  Kiel  die  unter  C  3  a.  beliaiidelte  Zweighahn  von  Ascheberg,  und 
andererseits  geht  von  demselben  die  Kiel-Eckertjfi3rde-FIensburger  F*rivatbabn  ans. 

5,  NeumÜnster  -  Heide  -  Tonning  ist  die  neuerdings  verstaatlichte  West- 
holsteinische Eisenbahu*  Sie  führt  in  nordwestlicher  Richtung  unter  Ueber- 
brückung  der  Bunzenau  (Stör),  der  Haalerau,  der  Jlanerau  sowie  der  Giselau 
zunächst  bis  Heide ,  schneidet  kurz  darauf  bei  Weddinghusen  die  unter  D, 
zu  behandelnde  Hauptbahn,  entsendet  hier  gleiclizeitig  eine  Zweigbahn  über 
Wesselhuren  nach  Büsum  und  tritt  bei  Karolinenkiiog  an  das  linke  Eiderufer; 
sie  ist  bis  hierher  78  km  lang.  Von  hier  aus  wird  die  Eider  mittelst  Danipf- 
fälire  ttherscbritten ,  auf  deren  rechtem  Ufer  nur  noch  die  Gleiseanlagen  der 
Station  T^inning  liegen.  Einschliesslich  dieser  und  der  Fähre  beträgt  die 
Gesammtlänge  79  km.  Die  Linie  ist  als  normalspuriu^e  Secundärbahn  hergestellt 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
Auf  40  km,  zwischen  den  Stationen  Tnnien  und  Nordhastedt,  liegt  »ie  auf  büge- 
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ligeiu  Terrain,  so  das^  hier  Steigim^en  bis  1  :  60  vorkouimen.  Demnäclwt  wird 
sie  von  Töuning  weatlicli  aoch  Fortsetzung  bis  Garding  finden,  welche  Strecke 
1890  asur  BauQUHfiiliriing:  befohlen  ist. 

a.  Weddingbuseii-Büjtuni  hi  21  km  lang,  führt  in  wt^stUcher  Richtung  hh 
Wesijelburen»  wendet  sich  hier  Dach  Südwesten  nnd  endt^t  hei  dem  Nordi>eebad 
Biisam  harr  au  der  Aleere-^ktiste.  Sie  ist  als  nofmalHimrige  Secundärhahn  gebanT 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minnteu  pro  1  km  betrieben- 

0.  Station  Sehleswig-Schleswig,  Altstadt  Gnterbahnhüf  ist  S  km  lang,  hat 
östliche  Richtung,  ist  als  Vollbahn  eingleisig  gebaut,  wird  aber  Becundär  mit 
eioer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Äliuuten  pro  1  km  betriehen  j  sie  hat  eine  Maxi- 
majsteigung  von  1  ;  77.  Hart  am  Nordafer  der  Schlei  sich  bewegend ,  ist  sie 
auch  unter  dem  Namen  ^Schlei bahn**  bekannt.  Von  dem  Güterbahnhofe,  welcher 
den  Endpunkt  der  Schleibahn  bildt't^  geht  die  Stbleswig-Angeler  Privatbtihn  aus. 

7.  Jübeck-Tonniiig  ist  48  km  lang  und  hat  tsüd weltliche  Hichtung.  Bald 
hinter  Jübeck  bei  Sollbrück  überschreitet  sie  die  Treene,  kreuzt  bei  Husum  die 
unter  D.  zu  behandelnde  Hauptbahn  und  mündet  in  Tönning  in  den  mit  der 
unter  C  5.  bc  handelten  Linie  gemeiuschafi  liehen  Bahubuf.  Sie  ist  eingleisig  und 
hat,  allerdings  nur  auf  50t>  ui,  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  U2. 

8,  Nord^hleswigsche  Weiche  -  Niebüll  ist  36  km  laug,  hat  westliche 
Richtung  luid  mündet  südlich  von  Niebüll  in  die  unter  D.  zu  behandelnde  Haupt- 
bahn. Sie  iÄt  als  nonusilsptirige  Secundärbahn  hergestellt,  hat  ein  Steigimga- 
nmximum  von  1  :  llK)  uud  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

ö.  Tingleff-Tondern  ist  26  km  laug»  hat  scbarf  wci^tlicbe  lüchtung  und 
mdndet  bei  Tondern  in  die  unter  D.  zu  behandelnde  Hauptbahn.  Sie  ist  als 
VoUbalin  eingkisig  hergestellt,  wird  iuuerbalb  der  Winterfahrphinperiode  gegen- 
wärtig aber  sectiudar  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vuii  2  Minuten  pro  1  ktn 
betrieben«     Die  Maxinialsteiguug  beträgt  1  :  2CKJ. 

10,  Kothenkrug-Apenrade  i.Hi  7  kuj  lang  und  führt  in  südöstlicher  Eichtung 
bis  XU  ihiem  am  gleichnamigen  Meerbusen  gelegenen  Endpunkte  Apenrade.  Sie 
ist  als  VöUbahn  eiugleisig  ausgeführt,  wird  gegenwärtig  aber  seiundär  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Die  Max^irualsteigimg 
beträgt  1  ;  £H). 

11,  Woyens-Haderslebeu  iat  12  km  Ung  und  führt  in  östlicher  Richtung 
Ma  211  ihrem  am  gleichnamigen  Meerbusen  gelegeifeu  Endpunkt  Hadersleben. 
8ie  ist  als  eingleisige  Voll  bahn  hergt'stellt,  wird  gegenwärtig  aber  aecundär  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miauten  pro  1  km  betrieben.  Die  Maximal- 
Steigung  hetriigt  1  :  135. 

D.  Altona-Elmshorü  -  Husum -dänische  Grenze  gegen  Ribe  im 
Ganzen  251  km  lang,  duch  Ist  die  81  km  lange  Anfang ss trecke  Altona-Klmehürn 
bereit«  in  der  unter  ü.  behandelten  Linie  AUona-Vamdrup  enthalten,  »o  dass  wir 
eit  jetzt  nur  noch  mit  der  Strecke  Etmshorti  -  diiniHche  Urenze  l)ei  Ribe  zu  thun 
haben.  Es  ist  dies  die  neuerdings  verstaatlichte  Schleswig-Holsteinisthe  Marsch- 
hahn mit  einer  Länge  von  220  km.  Sie  lehnt  sich  in  Elmshorn  an  die  unter  C. 
behandelte  Litiie  aji  und  führt  in  vorherrschend  nördlicher  Richtung  nahe  der 
^Jordseeküstc  bis  zur  dlinischen  Grenze,  chanikterisirt  sich  also  als  «chleswig- 
holsteinische  ^'ordneeküstenbahn.  Zunächst  fuhrt  sie  iu  westlicher  Hichiimg  bis 
Gliickstadt  (auf  deju  rechten  Elbiii'er),  wendet  sich  hier  nach  Nordosten  uod 
nimmt  hei  Itzehoe  von  Norden  her  die  unter  C  2.  behandelte  Zweigbahn  von 
WriÄt  auf.    Nun   sich  wieder  nacJi   Westen  wendend ,   llüerbrückt  nie  die  Stör. 

5ü» 


—     788 


entaendet  bei  Wilster  die  im  Bau  beijriflfene  ZweigbahE  nach  dem  westlicheu 
Äuägan^spUDkt  des  gleichfalls  noch  im  Bau  betin dlielien  Nordostg^ecaiials  bei 
Bninsbüttel,  ttbersehreitet  später  dii^sen  und  niiiiiiit  dwiin  bei  Eddelak  nördliche 
Richtung  an,  welche  sie  il^un  bis  zu  ilirem  Eudiniukte  beibehält.  Kurz  hinter 
Eddelak,  bei  St.  MichaeUdunn,  entsendet  sie  westlieh  eine  Zweigbahn  nach  Manie, 
führt  über  Meldorf  und  Heide,  kreiiÄt  bei  Weddinghusen  die  unter  C  5.  behan- 
delte Linie  Neuintinster  *  Tönniug ,  übers clireitei  bei  Friedrichstadt  die  Eider, 
kreuzt  bei  Husum  die  unter  C  7.  behandelte  Linie  Jübeck  -  Tönning,  nimmt 
südlich  von  Niebüll  östlith  die  unter  C  8,  behandelte  Zweigbahn  von  der  Nord- 
aehleswigsebeu  Weiche  auf  und  trifft  dann  auf  die  Staliun  Toudern.  Hier  fällt 
Üötlich  die  unter  0  9.  behandelte  Zweigbahn  vou  Tingleft"  ein,  währeud  wegtlich 
demnächst  die  1890  ziun  Bau  befübleue  Zweigbahn  nach  Hoyer  (an  der  Nordsee- 
küöte)  abzweigen  wird.  Bald  darauf  bei  Bredebro  entsendet  sie  östlich  eme 
Zweigbahn  nach  Lilgumkluster,  überbnickt  die  Lohbek  und  tindet  auf  der  dü- 
nischeu  Grenze  bei  llvidding  Furrsetzuwg  in  der  Jütischen  Eisenbahn  einerseits 
nördlich  nacb  der  Westküste  Jütlandsi  nid  andererseits  üstlich  nach  Friedericia, 
nach  der  Ostküüte  Jüthinds  und  nach  den  dänischen  Inseln*  Die  preu^gische 
Grenzstation  ist,  wie  schon  gesagt,  Hvidding,  die  dünische  Vedstedt,  docli  hängen 
Beide  unmittelbar  zn>*amuien. 

Die  Bahn  ist  durchweg  eiuj^leisig;  die  Steigungsverhältnij^se  sind  sehr 
günstig,  indem  uur  10  km  solche  über  1  :  200  mit  einem  Maximum  von  1  :  ir>ü 
(anf  der  Strecke  Bredstedt-LÄngenkorn  awischeu  Husum  und  Niebüll)  haben. 

Von  dieser  Hauptlinie  zweigen  ab: 

1.  St.  Michaelsdotm-Murue  ist  H  km  laug  und  bat  westliche  Kichtiing-  Sie 
ist  als  uoruiiilrtpurige  Secundiirbahn  hergestellt,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Miuuten  pro  1  km  betriebeu  und  hat  eine  Maximalsteigang  vun 
1  :  200.  Von  Marne  führt  nürdlich  eine  13  km  lange  luduatriebahn  nach 
Friedrichs  VIL  Kuog,  doch  hat  dieselbe  bis  jetzt  nicht  Ötlentlichen  Verkehr. 

2.  Bredebro  -  Lügumkloster  hat  östliche  Kichtung,  ist  1*  km  lang  als  nor- 
malspurige  Secundürbabn  hergestellt  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben*    Die  Maximabteiirung  betragt  1  :  200. 

F.  Ausserdem  sind  noch  summarisch  die  Hafcjjbahuen  bei  Dtimitz» 
Hühnstorf,  Allima,  Kiel»  Neustadt  f.  H.  und  Flensburir  mit  »iiier  Qe^ammtlänge 
von  8  km  aufzuführen. 

Wie  sebon  weiter' vorstehend  angegeben,  int  die  im  Besitz  deg  harn- 
burgischeu  Staats  »lebende  Tbeilstrecke  der  Hamburg-Altonaer  Verbindiingsbnhn 
von  Klostert  bor  bis  SchuUerblatt  mit  3,««  km  seiteus  der  Directmn  Alrtinu  zur 
iillHinigen  BeuutKun^'^,  uml  ausserdem  iimerbalb  der  Verbindungsstn^cke  vom 
Bahnhofe  Klostertbor  nach  dem  Veiiluer  Bahnboft-  die  ebeiifalls  dem  haui- 
burgischen  Staate  gehörige  Gkiscanlage  über  die  Uberhalenbrücke  mit  0,o*  km 
zur  Mitbenutzung  angepaeblet.  Es  ergiebt  sich  s^niit  gegenüber  der  Eigen* 
thumsläuge  von  la2(Mt  km  eine  Betricbslilnge  von  1524, uv»  koi.  Hieran  an- 
schliessend bleibt  noch  zu  erwühueti,  dnss  die  Strecke  Entiu-Neu?<tadt  von  Eutin 
aus  auf  0,»»  k»a  doppelgleisig  ist,  und  dans  biervi>ii  das  eiue  Gleis  an  die 
Eutin -Lübecker  rrivatbsdiii  zur  alleinigen  Benutzung  verirachtet  ist.  Eine 
Aenderuug  in  der  vorstehend  angegebenen  EigenthuuLs-  niid  BetriebslaDge  des 
Directionsbezirks  Altona  tritt  dadurch  aber  nidit  ein.  Ausserdem  steht  die 
23,1«  km  lauge  Kreis  Oldenburger  Frivalbsihu  von  Neustadt  j.  H,  nach  Glden- 
barg  i.  H.  für  Rechnung  der  Eigeuthümeriu  in  Verwaltiuig  und  Betrieb  der 
Direction  Altona. 
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Xiicli  Vor^tehenileut    erj?e1>en   akh   lür   tlie    Lhüen    des    Directionsbezirki 
AltonA  25  An8cblu8.Hiiiiükte  an    rtie  Bahnnetze  anderer  Verwaltungen  uiiil  zwar: 

2  Aii««chlÜ88e  an  den  Directionsbezirk  Berlin:  in  der  Berliner  Stadtbahn  und  in 
der  Berliner  Kingbahn;  2  AnscblÜHne  an  den  Directionsbezirk  Afag^debiirg:  in 
SpHfidan  und  in  Wittenberg:«;  3  AuiJ^bKisise  an  den  liirectlonsbezirk  Hannover: 
in  Lüneburig,  in  Buchbulz  und  in  Harburtif;  4  Anscblüsae  au  «iie  |:^rospherzogHch 
meckleubnr^'isehe  Friedricb -Franz -Eisenbabn:  auf  der  Grenze  bei  Meyenbur;:,  in 
Liidwigslust,  in  Hageuow  und  in  Dömitz;  1  AnscbJuss  an  die  Paulineiiaue-Neu* 
rup|iiuer  Privatbabn:  in  F*aulin^naue;  1  An«cbluS8  an  die  Prij^iiitzeT  IMvatbabn; 
in  Pritzwalk;  1  Ansebluss  an  die  Wittenbercre-PerlebeTj^er  Privatbabn:  in  Witten- 
bt!ri;:e;    1  An^HciilusÄ  an  die  PnrLhiiu-Ludwi*j^*IuHter  Privatbabn:    in  Liidwigslust; 

3  Auschlii^se  an  die  Ltibeck-ß(b;hener  Prirntbabu:  in  ßitüben»  in  lianiburi;  und 
in  Oldesloe;  1  Anscbluss  an  die  Kutiu-Lübecker  Privatbabn:  in  Eutin;  1  An- 
»chlnss  an  die  Kreis  ^Hdeulmrj^er  Privatbahn:  in  Keuatadt  l  H,  (in  Betrieb  der 
Directiiin  Altona);  2  AnsHilünse  im  die  Kiel-EcktrnfÜrde-Flensbiirtfer  Privatbahn: 
in  Kiel  uud  in  Fleuüburtr;  1  Ausehlusä  an  die  SthUswi^-Autreler  Eiäenbabu:  In 
Sddeswisr*AIt8tadt^  3i*wie  eudlidi  2  Anschlüsse  an  iÜp  Jutiaebe  Eiseubabn:  auf 
den  Grenzeu  bei  Vamdrup  und  bei  Kibu.  —  Ausserdem  bildet  Altoua  den  Ueber- 
g^an^'  auf  die  AIUina-Kalienkircliener  Privatbabn  uud  Elensburiß:  einen  solelien  ani 
die  Kreiseisenbabn  Flensburi,'' -  Kapjieln,  doch  ist  hierbei  WaiL^fnüberjEraD)^  aua- 
gescblogsen,  bei  der  Erst eren  wei^ea  der  auf  die,'<er  vorhandenen  Si:bai1en  Curveu, 
und  bei  der  Letzteren,  weil  diene  ticbmal^purit,^  aus!,^efilbrt  i:*t. 

Betreffs  der  Verkelirsverhältniüse  dient  die  Linie  Berlin  -  Wittenberge- 
ßamburig  dem  ^rosnartigen  Verkehr  zwischen  ihren  beiden  Endpunkten  und  die 
Linie  Berlin  -  Wirtetiberge  -  BudihtdÄ  deiu  Verkehr  zwiscben  Borlin  und  Bremen, 
doch  wenlen  Beide  durch  die  prcusstscbeu  Staatsbabulinien  Berliu-vSteudal-t  eleen- 
Hamburg  beuw-  l'elzen-fiangwedel-Breujen  der  lUrectiüusbezirke  Magilebarg  und 
Hannover  concurrendrt;  die  »chleiswig-holsteiniacheu  Linien  IseherrHchea  den 
Verkehr  dieser  an  Erzeugnissen  d<M  Landwirthschaft  und  Viehzucht  hervarragend 
reichen  Provinz  fast  wiuciirreuzlos ,  indem  die  hier  uwih  vtjrhaudeneu  kleinen 
Privatbahnen  nur  lokalen  Itite reisen  dienen.  Die  beiden  Linien  Hamburt^-Altona- 
Vamdrui»  uud  Hauiburg-Altüna-Ilibe  speeiell  beherr^^chen  den  Durchgangsverkehr 
»wischen  Deut^^tbUmd  und  Jütland  nebj^t  dt^n  dänischen  Inaelu,  wobei  jedoih  der 
Verkehr  zwischen  dem  östlichen  DeutiscManfl,  üpeciell  Berlin,  »md  den  dänischen 
Itti^eln  der  Linie  Berlin -Neuistrelitz -Warne münde  zufällt.  Für  den  ustdeutach- 
jütiMchen  Verkebr  wird  die  1890  zur  Ausfiihrung  befuhleue  Linie  Hagenow- 
Uldesloe  in  Verbindung  mit  der  bereits  bestehenden  Strecke  Oldeskte-Neumüni^ter 
diirch  die  Abkürzung  des  Umweges  über  H;iuibnrg  von  hervorragender  Wichtigkeit, 
wie  auch  jetzt  schon  die  Linie  Schwarzenbek-Oldeäloe-Nenmünster  fttr  den  dnrch- 
gehendeti  ttiiterverkehr  vuii  Bedeutung  ii^t.  Die  Linien  Neustadt -Neumünster 
bezw%  Kiel-XcumdDHter-Tikming  iinrl  Fb-nsbarg-Jübeck-Hiiyium-TüMaiug  endlich 
charakterisirtu  sich  aU  Vermittler  des  Verkehrs  zwischen  Ost-  uud  Nordsee. 


Directionsbezirk  BerUn. 

Dt'U  stamm  deaaelbeu  bildet  die  ehemalige  Nii'deracblesiacb-Markiacbo 
Eisenbahn  ßerliü-ßrei^lau,  welche  uuterm  L  Januar  1850  zunächst  für  Recbiiung 
der  <>e8i*ll8cliuft  st^iteus  «b'8  Staats  an  VerwaUung  und  Betrieb  geoommen  wurde, 
l!^2  aber  kaufitch  in  duu  ßt^attz  dusselben  übtrTgiiig.  Iler  für  dieae  elngesetzlon 
»Königlicbeu  Pirt^ction    der  NiederacbleBisch-MärkiflcbeD  EisenbnhD*'    zn  Berltu 
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wurdcD  ausserdem  Dach  uud  nach  diu  a\iv  ßerlinc^r  Yierbiudungsbahn»  die  ,|&c1ite> 
sfsclio  ftebirj^Bbftho'*,  die  neue  Riugbulm  io  Berlin  ond  die  Linie  Berlin- 
Blftnkeohfim,  sammtlich  vou  Anfäin^'  an  im  B«'äilz  drs  Staats,  die  «uf  Oniod 
tli'ö  Fri»*doD8Vörtrajrefl  1866  käiifliclr  iii  dvn  Besitz  FrLHidSiins  überg[0|?Ahgi^nd 
Tbcibtroüke  der  „iSäclifiiBcb-St'lili^siscljiiü  Kiöeiib^hu"  vun  GörlUz  über  Roicht^u-». 
bach  1.  L.  bis  an  die  Bächsisch«)  Grous^e.  aowits  die  während  des  Bau(*fi  von 
Staat  geknufti'  Berliner  Nordiialm  smjarerbeilt  nnd  die  sitinächst  für  Rechnung' 
der  betreßpnclen  neadUctiaften  vom  Sfaiit  in  Verwaltiiti^  uud  Betriteb  g:euom» 
niene  Hunc-Soran-t^^iibeiioi-  nnd  Herliii'Lh'L'adeüer  Kbrobahn  unterilollt.  Bei 
Be^tiiü  der  pproßäen  EiseDbnhüverstaatlichutigvn  wnrdu  6\v  frühere  Gopflagenheit» 
den  Directiotieii  den  Namen  der  ihnen  ursprünglich  unterstellten  KiBenbuhueu 
zu  geben,  verlaseen,  und  denselben  von  nun  au  uur  die  allgemeiue  Fk^i^eichonng 
„Knniglicho  Eiseubahndlroctioii"  uuler  Zufügnn^  dos  AmtsäsilKea  jeder  einzelnen 
beigelegt.  Demgeinfiss  erhielt  lunt  Allerhöchötem  Krla^^iS  vom  121,  Fvbruar  1880 
die  hier  in  Rede  »teilende  Direetion  die  Beneonung  ,^ Königliche  Eisenbahn- 
directfon  zn  Berlin**.  Von  verBtaat liebten  Kieeitbahnen  sind  derselben  im  Lauf 
der  Zeit  die  Berlin-Sleltiner  Eisen  bahn  mit  Ausüahine  der  „Hinterpo  mm  erscheu 
Linien*',  die  Angermünde-8chwedtei\  die  Cottbus -<iroai§eiüiaiuer,  die  Berlin -Gör- 
litzer, die  Märkisch-Püsener»  ein  Theil  der  Breshiu-jSchweidnitst-FreÜoM'ger 
Eisenbahn  (sämnUliehe  Linien  derselben  ausser  Bresbm-öteLtin),  die  Ölrecken 
Uamenz-Fraukensteiu  und  Bagan-Sorau  der  Übersrhleeischen  Eisenbahn  nnd 
ferner  die  als  Privalnnternehmen  begonnene,  aber  tils  Staulsbahn  voHendete 
Berliner  Stadtbahn  zngelbtrilt.  Ausaerdem  wurde  ihr  die  vom  üirectionebezirk 
Bromberg  abgezweigte  Strecke  Knätriu-Frankfurt  a.  0.  ooleratellt,  wahrend 
andererseitö  nach  und  nach  die  Linie  Berlin-Blankenheim  sowie  die  verstaat- 
lichte  Halle-Soran-Gubener  und  Berlin- [>re$deDor  KisenbabQ  aas  dem  Vsrbande 
der  Direetion  wieder  ausschieden.  Die  eigene  Bauthätigkeit  des  Staats  inner- 
halb dieses  Dircctionsbezirks  hat  sich  in  neuerer  Zeit  nur  auf  die  Einfügung 
verhältuissmässig  knrKer  Hecundarbahnlinien  beaehraukt. 

Nach  dem  Stand«  vom  L  April  1889  umfasste  der  Directiousbezlrk 
3088,14  km  dem  pretiBsiscben  Staat  »u  Eigenthum  gehörige  finieDi  und  es  Ist 
diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu  Gmade  gelegt.  Hiervon  ent- 
tielen 

auf  preoseischeB  Gebiet *J92L7i  km 

auf  das  Königreich  Öachseu .     .        iH,oi     „ 

auf  das  Grossberzogthum  Mccklenbarg-Strelitz       ....-,..         72|M     „ 
auf  das  Groseher^ogthum  Mecklenburg-Scbweriu 2,4i     ,. 

Summa  3Ü88,u  km 
Seitdem  sind  noch  die  vom  Staat  hergeateUten  Neubauaf recken  Mittel- 
fiteine  (bei  Glatz)  -  österreichische  Grenze  gegen  Ottendoif  mit  7,«f  km,  Ribnilz- 
Rostock  mit  28, sa  km  und  Bergen-Putbus-Lauterbaeh  (auf  der  Insel  Rügen) 
mit  l%m  km  hinzugetreten,  andererseits  aber  die  32t«3  km  lange  Linie  Stettin- 
Stargard  und  die  12,ie  km  lange  Strecke  Sagan-Sotnn  vou  dem  Directlonsbezirk 
Berlin  abgezweigt  und  demjenigen  zu  Bromberg  bezw,  zu  Erfurt  zugetUeitt 
worden.  Per  August  1890  betragt  somit  die  Eigentbumslunge  30DI,<»ij  km.  — 
Der  Directionsbezirk  ist  gegenwärtig  in  10  Betriebsamter  eiogetheilt,  von  welchen 
je  2  ihren  Sitz  in  Berlin,  Breslau  und  Stettin  sowie  je  eins  in  Görlitz,  Stral- 
sund, Gnbcn  und  Cottbus  haben. 

Der  weitaus  groaste  Tlieil  des  Directtonebezirks  liegt  im  norddeutschen 
Tieflande,  deseen  nördlicher  Theil  jedocli  vom  baltischen  nnd  dessen  südlicher 
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TbeU  ¥ain  BÜdlicljeD  LauüriicküD  durcbÄü|?eii  wird;  von  diesi^n  kommen  hier 
die  pomnierflche  8ecnpblte  als  Theil  des  Erateieu,  diu  Hijhcü  bei  Huvüvt  und 
Gruoberg  sowie  der  Lttuftilisur  Gren^Avall  \j*n  Fiuatrrvviilde  als  Tli^ilt!  dt^a  Letzt.ereu 
Rur  (Ti»Itmi^.  Diö  „Schlefciigchti  Uobirgsbahu**»  di«  Theilstit^fkü  Üc>rIitz*Zittau 
und  die  Htrcckeii  südlieb  von  Küui^öZült  j^e boren  di?m  Isfir-  iiod  Rioaeugebirge, 
dem  Waidt'uburger  iSteiükohleu|::übirgt}  ßovviü  dem  Gbilamr  rjübirgssjatcm  äh»  — 
In  bydrogröphischir  Beziidiotig  komnit  dxti  Odur  vuii  Bn-öku  bis  zu  thrt»r  Müo- 
dung  mit  deu  liijksetiligi^ü  Nibto-  und  ZuHüescn  Glatzer  Neisae,  WeiBtrilse, 
KfttzbaChi  Wülhcudo  Neisse,  Bober,  Queia^  Laiisitzer  Ndase,  ücker  uiul  Peeoe 
eowie  die  zur  Elbo  fltesseudü  Havel  mit  dtr  Spree  in  Betracht. 

Zur  Däheren  geographischen  Besprechung  theilou  wir  das  Neta  dea 
Din^ctionabezirka  in  die  Liuii'ii  Berlin  -  Fraiikftirl  a,  O.-Öagan-BresUu;  Berlin- 
Praokfurl  a.  O.-I'osen;  l^urlici-CotlboB-GörliLzGlal»;  Brealau-Kduigazt^lt-Ditters- 
bacb;  Cameo«  iSchl.^Liegüilst-liaudtün;  Küstriu -Frankfurt  a.  O.-CotlbuÄ-Orogsen- 
huio;  Berliu-Sh'ttiu;  Berlin-NeusfreliU-Stnilgund;  Fruukfurt  a.  O.-Augörraüud©- 
Stralauud;  die  BerltQcr  Stadtbuho  und  dio  Berliner  Ringbahu,  ssu  wulcheü  die 
übrigen  Linien  ala  Zwtiigbabrjcn  eracheiuen. 

I.  ^Berlin-Frank  fürt  a.  0.*Sagau-Bre8lau  ist  SSS  km  lang  nud  bat 
vorherrfichend  südöstliche  Eiichlnog,  8io  begiont  in  Berlin  auf  dem  ,,Schle8ifcheö 
Bahnhofe**  in  directer  Fortsetzunir  der  BiMÜner  *Stadthahn  und  ^eht,  bis  Berkeo« 
brack  in  der  Kabe  der  8preo  auf  deren  rech  lern  Ufer  sieb  haltend,  in  fast  Öst- 
licher Richtung  sunäcbst  bis  Frankfurt  a.  U,,  wo  diu  l^inieo  östlich  nach  Foaen, 
nurdöätllcb  nach  Kiistrin,  uordwefitlich  nach  Angermünde-SlralBund  nnd  aud- 
weatlicb  nach  Grossetibaiu  sowie  die  lokale  Frankfurter  GutereiaenbahD  aua- 
atrahlen.  Die  hier  zu  bebandt*lndtj  Brvalauer  Linie  wendet  sich  bei  Frankfurt  a.O, 
Bchäi-fer  nach  Hüdosten,  überschreitet  bei  Guben  die  Lausitzer  NeisBc  und  ent- 
aeodet  hier  nordöstUch  einen  Zweig  nach  Bentachen  (ätation  der  Linie  Frank- 
furt-FoaenX  während  von  Südwesten  die  aum  Directionsbezirk  Erfnrfe  gehörige 
Strecke  Cottbus- Gnbon  einfällt.  Bei  Gassen  hinter  Sommerfeld  zweigt  die  alte 
Eohlfurter  Linie  ab,  wahrend  die  UüUt«  den  Winkel  bei  Koblfurt  abschneidet» 
Weiter  bei  iSagan  kreuzt  diese  die  Slaatabahnliuie  vou  Sorau  bezw.  Hnnadorf 
nach  Glogau,  überschreitet  dünn  Queis  und  Bober  nud  vereinigt  eich  in  Arnederf 
wiedor  mit  der  alten  Kohlfurter  IJnie.  Kura  vorher  bei  Eeiaicht  wird  demnäcbat 
die  IQ  der  Bauausführung  hegrilfene  Neubaustrecke  der  Direction  Breslau  nörd* 
lieb  von  Neusalz  und  Freyatadl  her  einfallen.  Bei  Liegnitz,  wo  südwesllich 
tine  Zweigbahn  nach  Goldberg  abgebt,  schneidet  sie  die  weiter  unten  zu  bebau- 
delnde  Bahn  von  Camenz  i.  Schi,  nach  liaudten,  nimmt  nun  schaiT  östliche 
Richtuüg  an,  überbrüekt  die  bei  Hocbwasaer  sehr  gefiihrlicbe  Wüthende  Neisse, 
trifft  dann  auf  die  Station  Maltsch,  vou  wo  aua  neuerdings  eine  Zweigbahn 
siidlicb  nach  Striegau  gebaut  wird,  geht  hinter  dem  historisch  bekannten  Lisa« 
über  die  Weistritz  und  endet  in  Brcdlau  auf  einem  besonderen,  dem  Markischen 
Bahnhof»  doch  werden  die  nach  Obersehlesien  durchgehenden  Züge  auf  dem 
Oberschlesischeu  Bahnhof  (Centralbahnhof)  eingeführt.  Die  Bahn  ist  durchweg 
doppelgleisig.  Das  Steigungamaxtmum  beträgt  auf  der  Theibtreoke  Bcriiu* 
Frankfurt  a.  0.  1:114,  auf  Frank fart-G üben  1:250.  anf  Gubeu-Öagan  1:300, 
auf  Sagan-Liegnitz  1:272  und  auf  Liegnitz-Breslau  1 :  3i>8. 

AU  Zwei  ^1  Jahnen  za  dieser  Linie  e  räche  inen: 

ft.  Guben-Bentschen  ist  t^9  km  lang  und  bat  nordostliche  Richtung.  Bei 
Goben  berührt  sie  die  Gninberger  Höhen,  überbrückt  bei  Crossen  den  Bober, 
Bcbneidet    bei    Eothenburg    die    zum    Directionsbexirk    Breslau    gehörige  Linie 
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Breelau  Steitm,  nberflchreitct  bald  diimuf  die  Oder  und  miindet  bei  Bent^chen 
In  die  welti'i'  uoteti  7m  behaodflode  Linie  Fraiikfurt  a  0.-Pa8«*n,  Sie  ist  ein- 
R:leieij^  und  hat  auf  Gubeu-Rotbcnburg;  eine  Maximalsteigiiug  von  1:200,  auf 
Rolhenburg-B*?utechen  aber  eiüe  solche  von  1 :  180. 

b.  Di<?  ftlte  Kolilfarter  Linie.  Di^aeibe  igt  123  kni  lang,  trennt  aicb  in 
GaB8«>tj  voD  der  oeaen  Hanptlinie  nnd  führt  in  sfidlicher  Richtung  über  Sora« 
nnd  Ilansdorf  noch  Kohlfurt,  wendt.4  aich  hii?r  nnuh  Osten,  überschreitet  den 
Qucie  sowie  bei  Bnnzlan  auf  grosBeui  Viaduef  den  I-Jober  und  vereinigt  sich  bei 
Arnsdorf  wieder  mit  der  neuen  Httuptlinie.  Bti  Sonin  schoddet  sie  die  Rum 
Dirot'tionebezirk  Erfurt  gehörige  Linie  BRlle-Sagan,  während  be»  Hansdorf 
DorddsiÜch  dio  zum  DircctitjQsbezirk  Breslau  gehörige  Linie  nach  Sagaii  und 
weiter  nach  Glogaa  abgeht.  Bei  dein  Eiaenbahnknotenpunkt  Kohlfart  geht 
südwestlich  ein  Zweig  nach  Görlitz  nnd  südoBlIich  ein  solcher  au  die  Gebirgs- 
böho  nach  Laubau  ab,  während  von  Westen  die  zum  Directionßbexirk  Erfurt 
gehörige  Linie  Falkenberg-Kuhlfort  einnjundet.  Auch  die  K«:»hlfurter  Linie  ist 
durchweg  do|»pelgleieig;  das  Öteigangsmasimuni  beträgt  auf  der  T  hei  Istrecke 
G  aasen- Kohlfun  1  :  200,  aof  Koblfurt-Arnödorf  1 :  372. 

c.  Kohlfurf-GörliU  ist  die  erste  und  einzige  Zweigbahn  der  ehemaligen 
Niedergcbleäiäch-MarkUchen  Kiaenbahn  vor  deren  Veratiiatliehung.  Sie  ißt  28  km 
langt  führt  in  südwesllicher  Utchlnng  nach  dem  KiaeubahtiknutcDjmnkt  Oorbt^^ 
ist  zweigleisig  nusgefdhrt  und  hat  eine  Muximul^tetgung  von   1  :  1113* 

d.  Kohlfurl-Lauban  ist  22  km  lang,  hat  südöstliche  Richtung  und  mundet 
tu  Luuban  in  die  HchleBJeche  Qebirgsbuhn  Görlitz-Glatz.  Die  Ma^cimtikteigung 
beträgt  1:180, 

e.  LiegnitZ'Goldberg  Ist  31  km  lang,  hat  eüdweBtücbe  Richtung  und 
findet  gegeuwJirtig  noch  im  Goldberg  ihren  Endponkt.  Sie  liegt  im  Bereich  der 
eehr  heimtückiecheD  Wütheodeo  Neisse,  eines  NebenfluÄses  der  hiatori&ch  be- 
kannten Kalzbüch,  ist  als  nornialspurige  Secundärbahn  aujjgefiihrt^  hat  ein 
SteiguDgsmaximum  von  l  :  60  und  wird  mit  eioer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Miouten  pro  l  km  betrieben.  Von  Goldberg  aus  sind  neuerdings  zwei 
Linien  weatlich  mich  Löweoberg  und  öüdödtJich  nach  Merzdorf  znr  Ausführung 
befohlen. 

IL  Berlin-Frankfurt  a.  0. -Posen,  im  Ganzen  254  km  lang,  auf  der 
81  km  langen  Theilslrecke  Berlin -Frankfurt  a*  O,  aber  gleichbedeutend  mit  der 
unter  L  behandelten  Hauptbahn.  Bald  hinter  Frank furi  überschreitet  sie  bei 
östlicher  Richtung  die  Oder  und  Bchneidet  bei  Reppen  die  zum  DirectiooBbesirk 
Breslau  gehörige  Linie  Breslau-Stettin.  Hier  geht  nordöstlich  die  auf  ihrer 
ersten  Theilßtrecke  noch  im  Bau  belindUche  Zweigbahn  über  Meseritz  nach 
Rokietnice  nb.  Die  Hauptbuhu  führt  weiter  §ber  Schwiebus,  uimint  bei 
Bentschen  von  Südosten  die  unter  I  a.  behandelte  Linie  von  Guben  auf»  eot- 
aendet  hier  gleichiseitig  eine  Zweigbahn  südöstlich  nuch  Wollstein  sowie  eine 
solche  nordweBtlieta  nach  Meserit?^,  weiter  bei  Opalenica  eine  Zweigbahn  süd- 
östlich nach  Grätz  und  nuiodet  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Posen.  Von 
Frankfurt  aas  ist  die  Bahn  durchweg  eingleisig  und  hat  auf  der  Theilstrecke 
Frwnkfurt-Bentschen  eine  Maximalsteigung  von  1  :  200,  auf  Bentscheti-FoeeD 
aber  eine  solche  von  1  :  100* 

Zu  dieser  Liüie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a»  Reppeii  Meseritx- Rokietnice;  hiervon  befindet  sich  der  auf  66  km  ver- 
Rtischlagte  Theil  Reppen-Meserit»  noch  im  Bau,  während  Ah  94  kro  lange 
Strecke  MeeerUz-Rokietnice  bereits  im  Betriebe   ist.     Letztere  hat  ebenso  wie 
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die  nooli  im  Baut  biMitr*! liehe  Strecke  östlit-h«  Richlniipf.  fiilirt  nlrnv  Hirnlmum 
und  Pinne  und  nuiridHl  Ijlü  RukiflntCt*  in  die  in  rnvulbositz,  tibor  in  Süi:t»»- 
verwiiitnnp  (Ülrtction  Ijrt'ßlim)  befindliclio  Slargurd-Püaeuer  Kiauubiüm.  Ui« 
Tiiniv  ist  bi3zvir.  wird  als  normalapurige  Secundärbahn  ausgeführt  und  mit  einor 
Faljrp'ScliwiDdit^kfit  von  2  Miiiutui}  pro  t  km  betrlubon.     I>ie  MoximalBtelgtitig^ 

b.  BcntscIuMvW'olUtoin  hat  süddstlich«  Richtung^,  ist  *J3  km  huij»»  als 
normftlflpuriiiCe  Secandärbahn  hcrg<^8»ellt,  wird  mit  einer  Fiihrjsri^scIiwindi^'koU 
roo  *2  MUix\tvn   pro   l  km  botriebt-o  und  hat  eine  MaximalattMg'un^  von  l  :  300. 

c.  Hi'ntBcheii-MeaiTitz  hiit  iiordweBÜiclH»  Riehtuiijc.  ist  H2  km  laijjr,  als 
Tionnalgpuripe  Secnndärbahn  gebaut,  wird  mit  vnivv  Fülir^tschwitulif^kiMt  von 
3  Miunteu  pro  l  km  betrieben  und  hat  <^ine  MHximalsteigunj?  vüb  l :  HHJ»  Bt*j 
MesoritK  mündet  sie  in  dio  nnter  II  a.  b<;diatidtdtt?  Linie. 

d.  Opak^nica-Orätz  hat  Büdficho  RidiTnn;f,  ii*t  10  km  tanii:,  a|j*  nnnmd- 
Ppurijre  Srcundärbuhn  hergestellt,  b>NnU/.t  auf  Im  km  d\\*  offcnltiehi'U  Slnt?«srn 
find  wird  dt^slialb  mit  einer  Fabrffes<:bwiudi):k<?it  von  3  Miimli^n  pro  1  km  be- 
Irivben.  Die  Maxi  malst  eigang  beträgt  1 ;  100.  —  Abgoanhon  von  verschi»' denen 
Hafenbahnen  ist  dies  die  einzige  Litiit*  dus  DircctloüabeÄlrks,  welche  iiiehl 
durchweg  ri genes  Pliinnm  hat. 

JIT.  BerMß'Cüttbiis-Gorlitz-tJlalz  ist  in  dem  Theil  Berlin  r»öriilx 
90Ö  km,  \u  GörlÜÄ-Obitz  175  km^  Im  tJanxen  also  383  km  lang  und  hat  vorbei  rsehond 
siiddstliche  Richttiiig.  8te  beginnt  in  Berlin  auf  besonderem,  dem  Horlitzer 
Bahtihofe,  ist  aber  auf  der  nächsten  Slation  JohanuistbalNiederse  hon  weide  an 
die  Berliner  8tadihalui  iiiigesehlossen.  Von  dieser  Station  tius  ist  eine  Zweig- 
bahn (:tBtltch  nach  Spindlerarrfd  bei  Ko(>i'iji<'k  im  Run  bifindlTch,  Hinter  Luldh^n, 
bei  Lübbeuuu,  geht  afidwrstÜch  eine  Zweigbahn  m\c\\  KumeUÄ  i.  S.  ab,  weihr- 
htn  bei  t'oiibus  wird  d^e  Bpree  überschritten  utd  gleichxellig  die  später  zu 
behundebide  Linie  KÜBtrhi-Gnvs.^inhnin  sowie  die  Linie  flalh'-Soran  und  (»üben 
gekreujEt.  Bei  WetfBwasper  geht  eine  Zweigbahn  osilich  nmh  dem  be';an fiten 
Fürstensit?;  Muskau  ab^  luid  aus^erd^'m  ist  von  liier  aus  eine  s^olehe  nordlieh 
nach  Forst  im  Bau,  Naehdem  bei  Hoika  diu  ObL-rlansitz-er  Bahn  geät'hnitten» 
wird  der  Eisenbahoknoleupunkt  GoHUä  erreicht.  Hier  fallt  von  Westen  her  dio 
Linie  VOM  Dresden  ein,  deren  uuf  fjreu&sischem  Ui'blet  irelegene  \Am  km  lange 
Kadstrecke  preuisisches  Kigeatbum  (unter  der  Llhvetton  Berlin)  Ist,  aber  in 
»ächsiichem  Staatsbahnbetriebe  sieht.  Von  Nordosfun  lauft  die  unter  I  c.  be- 
handelte Linie  Kohlfnrt-GörlrtE  ein,  und  ausserdem  strahlt  sibllieh  e  nt»  Zweig- 
bahn naeh  Zittan  in  Sachsen  aus. 

Die  hier  zn  behandelnde  Glatjr.er  Linie,  welehe  von  Gflrlltz  an;*  unter  dem 
Xamen  der  „Sehlesisehen  (lehirgshahn"  hekjinut  ist,  fTibrt  zuniiehwt  am  N«>rd- 
rande  des  Kiesengehirge^i  entlang,  durchbricht  dann  das  uiederM-hlesisohe  (Wal' 
deuhurger)  Steinkohkngehirge  und  durchzieht  in  ihrem  letzten  Thnle  den 
Glittxer  GehirgskesseL  Unmittelbar  bei  Görlitz  ühersehreitet  hie  auf  initditigeui 
Viaduct  das  Thal  der  Lausitzer  Neisse,  weiter  hei  Lauban  den  Queis,  nimmt 
hie?  von  Nurden  her  die  unter  1  d.  bebandelte  Zweigbahn  von  Kohlfurt  auf,  ent- 
sendet bei  Greiffeuberg  Zweighabiien  nordnstlieh  nach  Lrpwenberir  und  .^ibl- 
westllch  naeh  Friedeberg,  ferner  bei  Hirsebberg  eine  solche  südöstlich  njieb 
Schmiedeherg,  wahrend  die  shdwestlieh  nnth  fefeersdorf  noch  im  Bau  befindlich 
i«t  Von  hier  aus  bis  Rnhhank  benutzt  siü  unter  me)nrnaliger  IJeberbruckung 
des  FlnsÄes  das  Buberthal,  entsendet  hei  dieser  Station  eine  Zweighahn  .südlich 
nach  Liebat»,   schneidet   bei   Fellhammer   die   Zweigbahn   Sorgnu-Ualhstadt   und 
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trifi^  dann  auf  Dittersbacb,  wo  von  Nordüsten  her  die  weiter  unten  zu  Uehandeli 
Linie  Bres*laii-K«>nij2:szeU- Dittt^rsbach  einfHlIl.  Hiiiler  Nenrode,  \m  Mittel?itPiiiei 
eutsendpt  «Üe  GeUirg«imhn  eine  Zweiglinie  nordwestlich  nacli  Otteiidort  in  Böhmen, 
tiberschreitet  kur»  vor  Ulat»  die  OliitÄer  Neisse  und  niiindet  auf  Station  Glut« 
in  die  zum  Directionsbezirk  Breslau  irebörr^'e  Linie  ßietilau-Mittelwalde  mit  fast 
gerader  Fürtf^etKunj^''  bis  .^lidliclt  naih  Wien*  Aul*  der  Anfanfrs«trecke  Berlin- 
Wti»ierhnut*i'n  und  auf  der  (iebirgrj^bahn  von  Laubun  bis  Ditteri-bach  ist  da» 
zweite  Glei«  th^^il^  bereit«^  gel*^gt,  theils  in  der  Aujttübrung  begriflen.  Da« 
Stei^'untrHififixtiiiufn  stellt  sieh  auf  den  einzelnen  Theilstreckeu,  wie  fol^t:  Berliu- 
Lübbtn  1  :  KjU,  Lilbben-Cütlbus  1  :  120,  iVitlbus-trörlitz  1 :  150,  Görlitz-Hirscbberp: 
1:140  und  Hir-scbberaf-Glatz  1:100, 

Von  dieripr  Linie  liehen  folgcude  Zwoitrbabueu  aus; 

8.  Lhbbennu- Kamen/.  L  S.  ist  60  km  lang,  bat  scharf  sfidlicdie  Richtung, 
j^ebneidet  bei  Calan  die  Liuie  HAllc-C'ottbna ,  bei  Senftenberg  die  Linie  Kfistrtn* 
Grost^enbain,  bei  Ifohenbocka  die  Linie  Kohlfiart- Falkenberg  und  üudet  auf  der 
Grenze  zwi:?ilipu  lluhenb<>cka  und  Karaensc  i.  S.  Fortsetzung  in  der  ttächsiöchen 
Staat^bahii,  doch  i*teht  die  säcbMstdie  Strecke  hU  Kamenz  in  pa  cht  weisem  Be- 
triebe tler  jirennsiNchen  Staatsbahuen.  Die  Maximalsteiguug  beträgt  auf  Lnbbenau- 
ralau  1 :  100.  auf  Cnlau-Senfteuberg  1 :  V2i\,  auf  Öenftenberg-Hohenbotka  1 ;  150 
und  auf  llüheiibucka-Kameuz  i.  S.  1  :  ICK). 

b.  \Vt'isswas>äer-Mu?ikaa  ist  8  km  lang  und  fUbrt  in  nordöällieber  Richtung 
bis  zu  ihrem  Endimnkr  Sie  ist  als  eingleisige  V^illbahn  hergestellt,  wird  gegen- 
wärtig aber  secundär  mit  einer  Falirgeschwindigkeit  von  27.^  Äliuuten  pro  1  km 
betrieben  und  hnt  eine  Maxiiualsteigtmg  von  1 :  lüO. 

c*  Görlitz -Zittau  ist  33  km  lang  und  gehört  auch  mit  der  innerhalb  des 
Königreichs  Sacbj^eu  gelegeneu  Theibtrecke  der  preussischen  Staat.sbabnverwältung 
zu  Kigenthnm.  Sie  benutzt  bei  südwestlicher  Richtung  durchweg  das  Thal  der 
Launitzer  Neisse,  hierbei  den  Fluss  zweimal  überbrückend.  Die  preussiijih* 
säch^lscbe  Grenze  wird  hinter  Nikrisch  überschritten.  Die  Maxiraalsteigiuig 
betrftgt  1:100.     Von  dicjier  Liuie  zweigt  wiederum  ab: 

d.  MkriKch -Seidenberg,  Diese  Strecke  ht  1  km  lang,  übersciireitet  bei 
wiidr»stlicber  Richtung  kurz  nach  der  Abzweigung  die  Luu.'^itzer  NeisÄe  und  tindet 
auf  der  dsterreichigchen  Grenze  hinter  Seideuberg  in  deru  böbniiscben  Bahnnet* 
Fortsetzung  uach  Friedland,  mich  Beicbeuberg  und  weiter  nach  Tumau.  Bei 
dieser  Linie  deckt  sich  die  Eigentliiimsgrenze  mit  der  polititichen  LaudesgrenÄe, 
doch  m  die  Eudstrecke  von  Seidenberg  bii^  zur  Grenze  an  die  Üsterreichist?he  Süd- 
Nurddeutsche  Verbindungsbahn  verpachtet.    Die  Maximalsteigung  beträgt  1 :  12Ü, 

e.  G re i ffe nherg -Löwen he rg  ist  23  km  lang  und  findet  gegenwärtig  noch 
in  dem  nordöstlich  von  Greiflenberg  gelegeuen  Löwen  berg  ihren  Endpunkt,  doch 
hl  die  Furtsetzung  nacb  Gcildberg  bereits  zur  Ausführung  befohlen.  Die  Bahn 
ist  als  uorntalspnrige  Secundarbahn  gebant  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.    Ule  Maximal  Steigung  beträgt  1  :  40. 

f*  Greift'enberg-Friedeberg  i,st  7  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung  und 
endet  in  Friedeberg  ohne  weitere  FortHetzung.  Sie  ist  «1«  nürmalspurige  Secundar- 
bahn hergestellt,  wird  mit  einer  Fahrgesdiwiiidigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben  und  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  75. 

g.  Hirschberg -Schmiedeberg  ist  th  km  lang,  hat  südöstlich*^  Richtung  und 
endet  in  Schmiwleberg  ohne  weitere  Fortüetzung.  Sie  hl  als  normalspurige 
Secundärl>ahn  gebaut»  wird  mit  eiuer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben  und  bat  ein  Steigungf^maximum  von  1 :  50- 
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h.  Enhbank-JJebau  hi  lüg  zur  rmterreichisclien  Grenze  hinter  Liehiiu,  bis 
wohin  sie  Eigenthtim  des  prt^tifisischen  Staats  ist,  IB  km  lantT,  Bteht  abiT  von 
IJebao  ab  bis  twr  Grenze  in  iiat'litweij^pni  Retrieii  lUr  tSiid-N'unliU'iitsrhtn  Ver- 
biiidiin^shrthn  und  Hndet  in  dieser  Furti^etzunK-  zuniich.st  inicli  TarsthjutÄ  und 
Trautenau-    iSie  benutzt  das  Boijertlm]  nnd  Imt  ein  8teii!j(intri*iintximnm  von  1  :  10(1 

L  i1ittel.steine-t»ttenilurf.  Die  Eigenthinnsgreiize  wechs^eU  bei  dip>^er  Linie 
auf  der  politisdien  LaudeÄjyrrenze  vnn  FrensBeu  ^^egen  De^terreieU  (Bobinen)  vor 
Otrendorf  in  liieiirnn^  itiif  Brä^unau.  Iier  i>ren.ssiüihe  Antheil  Ut  T.m  km  knjr, 
steht  aber  in  j)ai.:btwei:*em  Betrieb  der  UesterreivUij^vb- T  ut^arisclien  Stantsei^en- 
bihngejsell  schuft. 

IV,  Bf  e8lÄa-K*>nifi;szelr-r>itterHijaeh  ist  84  km  lanj^  und  bat  HÜdweist- 
liche  RichtUMi^,  Sie  beginnt  in  Breskin  auf  be^undereni,  dent  Frt'ibnr^er  Hahnbof^ 
tlber**i'hre]tet  bei  Omtb  die  Wpistrif?;,  .Mchueidet  bei  Kiini^^szelt  die  »päter  ^u 
behandelnde  Linie  Tanienz  i.  SdiL-Ratidten  ,  führt  über  Freilmrir,  tritt  nnn  in 
da*»  Wakleni>nr«^er  Steinkiiblengebirite,  entsendet  bei  Sorjr*i»i  eine  Zwei^lirtlin  iibcr 
Fellhnmnier  an  «Ue  rü^terreiehiüche  Gnnze  bei  Halb>*tadt  und  mliudet  auf  lialnibol 
[»itrersbach  in  die  ^dile^isurhe  Gebirgsbahn.  hU  Köniirszelt  int  rLie  Bahn  ein- 
ß'letj^ij^,  von  da  ab  jedoch  dopptdirleisitf ;  das  St ♦dLnincsniaxinnnn  bf'träjjl  auf 
Bre**la«»Köntp^zelt  1  r  152  und  auf  K^lniir-'^zeU-l^ittcrsbaeh  i:M).  —  Die  cin/J^^e 
Zweigbahn  diej^er  Linie  iäsl: 

a.  Sorj?an-linlbfitadt,  34  km  lan^,  hat  bin  zn  dem  bekannten  Lia»leiFrt  SaU- 
bnmn  westliche  Riehtung,  wendet  Mirh  dann  nach  Süden,  sehneidet  bei  Fell- 
hamnier  die  Gehirirs<l'abn  nnd  bildet  auf  der  Grenze  zwischen  Fritdiand  in  Seliieinien 
und  Halbütadt  in  Bölimen  Fortsetznn^  einerseits  nach  J-Iraunau  und  andererseits 
nach  KönipgTätz,  Pardubitz  und  Brunn,  Die  l.n  km  lanife  Strecke  von  der 
Grenze  bis  nach  HalbKtadt  ist  EiK*^nflium  der  Ot^sterreicbijith-Lnyrarischen  8taat»- 
eifenbahngeHellsehaft,  ^teht  aber  in  paehtweiftem  Betriebe  der  Ki-*enbabnilirection 
Berlin.  Die  Bahn  lietit  innerhall]  de>'  Wablenburp'r  Sreinkühlenüebir^cH  und  hat 
auf  der  TheÜMtrecke  Sorgan- Fellhammer  eine  Maximalsieigun^  von  ItSfi,  auf 
Fellhanimer-Halhatadt  aber  «ojjar  eine  solche  von  1  :  70. 

W  ranienz  i.  SchL-Lieiwrilitz-Raudten  ist  145  km  lans:,  hat  bis 
Liei^rnitz  nordwestliche  und  von  da  ah  nordfist liehe  Richtnnji^.  Sie  lehnt  üich  in 
Camenz  au  die  Linien  des  EisenbahiidirectionKbezirkH  Breslau  an  und  bildet  siieLiell 
die  Fortsetzung  der  Linie  Neisse-Oanienz.  Sie  führt  über  Frankenstein,  Gnailenfrci, 
wo  deinnÄchüt  die  im  Bau  befindliche  Zweigbahn  von  Nimptscii  einfallen  wird, 
über  Beichenbaeh  i.  ScbL,  von  wo  ans  eine  Zweigbahn  südlich  nach  dem  grossen 
Weberdurf  Lan«<enbielaQ  i^ebaut  wird,  überbrückt  l>ei  Schvveidnirz  die  WeiKtritz, 
Hchneidet  bei  KönigszeU  die  unter  IV.  behandelte  lluni>tlinie  ßreslnu-Dittersbach 
und  trifft  auf  die  Station  Strie^an.  Von  hier  aus  iM  eine  Zwei^^babn  westlich 
nach  Balkenhain  im  Bau  und  eine  solche  nordlich  nach  Malisch  in  Bau  Vorbereitung?. 
Weiterhin  bei  Jauer  tritt  sie  an  die  Wiilhcnde  Neis^e  heran,  begleitet  dieselbe 
Ma  Brechplshof,  trifft  dann  auf  die  Statinii  Lietrnitz  der  Linie  Breslau- Bcrliu, 
überschreitet  hier  die  Wüthcude  Neiftse  und  die  Katzbach,  führt  über  Lüben  und 
mündet  auf  Stution  Bandten  in  die  zum  Directionj^bezirk  Bre.^iau  p  hörij^e  Linie 
von  Brettlan  nach  Gloi^an-Reppen-KtlHtrin-Stettin.  Auf  der  Theilstrecke  Caincnz- 
KönigBzelt  bewegt  »i<'b  die  Bain  am  Nordo&trande  dcH  Euleni;:ebirges,  woraua 
nch  eine  Maitimalsteijyuntr  von  1:05  ertriebt;  auf  KöniKszek-Liejrnitz  betrügt 
dieselbe  1  :  120  un«i  snif  Lief^nitz-Ründten  1  :  i»2. 

VL  Kiistrin-Frankfwrt  a,  U.-t.  urtbu.s-Groüaenhain  ist  182  km  lang 
und  hat  südwestliche  Riditimg.  Sie  geht  von  dem  durch  die  Linien  Berlin-Schneide- 
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iiiüljl,ilre!ilau-Kutlieiiliurg:-Stettk  und  Starf^ard-KibtHii  gebildelea  Eifleubalmknat« 
piiukr  Küstriii  ans  um!  begldtef  auf  ihrer  ersten  Theilstrecke  die  Oder  auf  der 
liiikf»m  Uter  bis  Frankfiirf  a.  0,,  überbrückt  weiter  bei  Miillrüse  den  Friedric 
Wilhelinscftuftl,  entsendet  bei  Grunow  eine  iiweigbahn  weltlich  nach  Beeskow  03 
trittl  später  auf  den  Ei^eobahnknoteupankt  Cijttbus,  hier  die  Spree  ü her scli reiten 
Weiter  l»ei  Senftenberic  schneidet  »ie  die  unter  III  a.  behandelte  Linie  Ltibbena 
Kairienz  i.  S,,  bei  Kuhland  die  Linie  Falkenbertr- Kühlfun  und  entsendet  hi 
L'Ieichzeitiu:  eine  Zweig'babu  uord westlich  nach  dem  bekannten  Eisenhöttenwe 
Liuuhhiuumer,  Hinter  Ünrand  tritt  sie  auf  kuniirlicb  sächsischesj  Gebiet  tih^ 
hl  aber  bis  (irosisenbaiu  Eigenthum  der  preussi:*cheii  StaatsbahnverwaUung. 
ürosscnhain  findet  itie  in  den  Jäächsisrhen  Staatäbahnlinien  zweifache  Fortsetzuj 
nach  Dresden.  Das  Stei;;ungsniaximnm  beträgt  auf  Küstrin-Euhlaud  1 : : 
Uuhland'GruKi?euhaiu  t :  90. 

Von  dieser  Linie  gehen  nachstehende  Zweigrbahnen  ab: 

ft.  Gnmow-Eeesköw  ist  M  kra  lan^,  hat  westliche  Richtung,  ist  ab 
spliri|j;e  ^?ecund arbahn  hcrgcBtellt,  bat  eine  Maxi malyUiiicuug  von  1 :  UK)  und  wi 
mit  einer  Fahrte  seh  wimligkeit  von  2  Minnten  pro  1  km  betrieben* 

k  Hubhin d-Liiuchlmmri] er  bat  uordwcßt liebe  Hiebt un^»  ist  8  km  iau|f,  i 
oiDgloistgo  Vüllbahu  ^ebant,  wird  liegen  wärt  ig  aber  fl^cuudär  mit  einer  Fabrg 
schwtndi^keit  von  2  Minnh^n  pro  1  km  betrieben  (ind  hat  eine  Maxi  malst eiguj 
vou  l:2*J0,  An  dreöolbL'  schlicdst  sich  itioe  O^su  km  lauge  Bahn  nach  de 
HiiUcüwvrk  tiu;  dieselbe  ist  Eigeuthora  des  Werke«,  steht  abvr  in  staataaottigfl 
Betrieb, 

VIL  Berlin- Stettin  ist  134  km  lang  uud  hat  nordöstliche  Richtun 
Bio  beginnt  in  Berlin  uuf  besonderem^  dem  Stettiuer  Bahnbofe  tiüd  ist  an  d 
iStadlliabn  nicht  augeecUtoeaen,  Bei  Kherswalde  entsendet  sie  östlich  m\ 
ZNveigbahn  niich  FrcienvvuUh*,  scbucidct  bei  Auirermünde  die  demnächst  zn  b 
handtdude  Lmie  Fraukfiirt  a,  O.'Strulainjd  und  entsendet  hier  gleichzeitig  eil 
Zweigbahn  östlich  nach  Schwedt  a.  0.  Von  ihrem  Endpunkt  Stettm  ge 
eine  Zweigbahn  weellich  über  FaFcwnlk  an  die  meckleubargiache  Greo 
bei  Strasburg  i,  ü»  —  Dieöe  Hüuptbähn  ist  durch  wog  doppelgleisig  and  h 
auf  der  Tbrilstrecke  Berlin- Angtruiünde  eine  Maximalateiguug  von  1:38 
auf  Aügerniündy-StifttiQ  aber  u'mv  aob'be  von  1:240. 

Von  dieser  Linie  alrahlen  folgende  Zweigbahnen  aus: 

a.  EbiTswalde-Freit^nwalde  ist  lÖ  km  laug,  hat  bü  döst  liehe  Ricnf 
und  mündiU  auf  Station  Freienwaldü  in  die  Linie  Fraiikfart  a.  O.  *8tra]suQ 
Sie  iat  arspriingltcb  eingleisig  berge6telU>  doch  ist  gegenwärtig  das  zwei 
Gleis  in  der  Aiisführnng  begnifttt.     Die  Maximalster gung  betragt  l  :  300, 

b.  Allgerm undc-Scbwodt  ist  2>1  km  laug  und  fuhrt  in  nordöstlicher  Rio 
tnng  nach  der  auf  dem  linken  Odrrurer  gtdcgenen  8tadt  Schwedt,  wo  sie  ohi 
Fortsetzung  endet.  Sie  ist  als  V'ollhabn  golmut,  wird  gegenwartig  aber  secaud 
mit  einer  Fitbri^eschwindigkett  Ton3Miuuti^Q  pro  1  km  betrieben.  Die  Maximi 
Steigung  beträgt  1 :  100. 

c.  Stettin-mecklenburgische  Grenze  hinter  Strasburg  i.  U.  ist  66  k 
lang  und  hat  nordwestliche  Richtung,  Bei  Pasewalk  schneidet  sie  die  Lid 
Frankfurt  n.  0. -Stralsund,  überbrückt  hitr  gleichzeitig  die  üeker  und  findet  m 
der  Grenze  hinter  Strasburg  Forteetzang  in  der  utcnkk^nburgiacben  Staatsbai 
nacb  Neiibraudenburg-Güstrow  und  weiter  nach  Liibvck  und  Hamburg,  D 
Eigentbumsgrenze  deckt  sich  mit  der  politischen  LandesgreuKe;  ein  PachlT« 
hältniss  besteht  nicht,  die  mecklöüburgißche  Staat sbahnverwaltang  rerfftall 
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den  FahrdieDfit  vüd  Strasburg  aos.  Die  Maximalsti^tgung  beträgt  anf  Ötettiu- 
Pasowalk  l  :  150  udJ  auf  Ptisewalk-Grcoze  1  :  144. 

VIII.  Berl jO'Ntmßtrolitz-StralsaDd  ist  232  kra  lau^  und  hat  uord- 
liche  Richtung;.  Betretfs  ih»  Pörsooenverkohrs  gjylit  si«  gleichfalls  vom 
Sk'ttitjer  Babnliof*'  aus,  doch  besteht  fiir  den  GutervorktOir  ein  bei^oiideriM',  ü<*r 
Güterbahrüiof  der  Bürlioer  Nordbalm.  Sie  berührt  bald  hitit«^r  Berliü  diy  Statiuu 
Behönhols,  von  wo  aas  eine  Zweigbahti  Dordwestlieh  nach  Cremmen  in  Huunii- 
griff  ^f^Dommeri  mt,  fiber^ch reitet  hiuter  Oraaleuhürg  die  Havels  entaeudet  bei 
Löwunberg  eine  Zweigbahn  nordoetlicb  titich  T^'nipiifi,  tritt  hol  Danueuwabk» 
in  das  GroSäherzogthum  Mecklenburf^-Slndilz,  üb^rbriiekt  hin  Fiir,!*teTilMTg  die 
Havel  zam  /weilen  Mal  tiud  triflt  daun  auf  den  Kiseiibuhukfioleopuijkt  Neu- 
•irelitz,  von  welchem  uordwestlicb  eine  Privatbahti  uac;h  Rostock  uud  Warne- 
iDunde  (Ltojdbabu)  imd  eüdwe^tbch  eine  solche  über  VVeaenberg  nach  Mirow 
abgeht.  Die  StraJaundur  Liaii'  bic^^^t  uuu  auf  kiirie  Strecke  nach  Nordosten 
auö,  nimmi  nber  bald  wiiider  nördliche  Richtuug  au  und  IriÖt  auf  di'ii  Eisen* 
bahukuoLenpunkt  Neubrandenburg,  auf  weichem  sie  die  mecklenburgische 
StaaUibahnlinie  Strasburg  L  U.- Lübeck  achueidct  und  von  wa  ausserdem  ein« 
Privalbabn  nordöstlich  nach  Friedland  und  audwestücb  ehie  solche  nach  Par- 
chira  (Mecklenburgiäcbe  düdbahn)  abgebt.  Bald  darauf  tritt  die  hier  zn  behan- 
delnde Linie  wiedtu*  auf  preuaalscheä  (lebiet^  übi'rBciireitL't  bei  tV-inniin  die 
Peene,  führt  über  Grimmeu  und  erreicht  in  Htralsund  ihri'n  Kndpnnkt.  Von 
blar  aaa  führt  westlich  die  neuerer  Zeit  eröffnete  Bahn  über  RibniU  nach  Rostock 
und  östlich  eine  solche  nach  der  In&el  Rügen  über  Bergen  und  Pulbua  nach 
Lauterbach,  —  Die  Bahn  ist  augenblicklich  durchweg  noch  eingleisig»  doch  ist 
auf  der  Anfangss trecke  Berlin -Uranienburg,  bis  wohin  der  Berliner  Vororta- 
verkehr  ausgedehnt  ist,  das  zweite  Gluia  bereits  in  der  Ausfnlirung  begrill'en. 
Di«  Maxlmatfiteigung  betragt  auf  Berllu-Ldwenberg  1:  117  und  iinf  Ldwenberg- 
Stj-alsQud  1 :  150. 

Za  dieser  Linie  eracheiuen  als  unmittelbare  oder  mitulbare  Zweig- 
bahnen ; 

a.  Löwenberg-Teroplin  ist  33  km  lang  und  hat  nordöstliche  Richtung. 
Sie  überschreitet  bei  Zelidenik  die  Havel  und  endet  in  Tenipliü  ohne  weitere 
Fop(öetj£ong,  8ie  ist  als  nornialspurige  Sfcundärbiihn  gebaut,  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miuniun  pro  1  km  betrieben  ond  hat  ein  Steignngs- 
mutimum  von  l  :  15ü. 

b,  Straltiund-Rostock  ist  72  km  lang  und  hat  südwestliche  Richtung.  Sie 
führt  über  Velgaat,  wo  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Barth  abgeht,  über- 
schreitet zwiscbeu  Damgarleu  und  Rtboitz  die  Regnilz  uud  tritt  hiermit  in  das 
(•  roash erzog tb um  Meekienburg-Schwerin  ein.  In  Rostock  findet  sie  Aus^^^bluas 
au  die  Lloydtmhu  nach  Warnemüudo  sowie  an  die  meckleobnrgiflche  Hlaata- 
bahu  nach  Wismar- Lübeck- Hamburg  uud  nach  Schwerin.  Sie  ist  als  iioimnl- 
0partge  Becuudärbahu  hergestellt  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  In  Folge  des  hügeligen  ('harakters  der  Ost- 
seeküate  sind  die  Steigungaverhültnidse  nngonatige,  sie  reichen  auf  der  Theil- 
8tr«jcke  Stralsund- Vclgaat  bis  1  :  45  und  auf  Wdgast* Rostock   bis   t  :  8ü, 

C  Velgaflt-Barlh  ist  11  km  lang  und  führt  in  nordwestlicher  Richtung 
bis  zu  ihrem  Endpunkte  Barth  um  gleichnamigen  Bodden  (Meerbusen).  Sie 
ist  als  iiormalapurige  Secuudarliahn  gebaut,  wird  mit  einer  FahrgOÄchwindig- 
kait    von   2    Minuten    pro   1   km    betrieben    uud    hat    eine  Maximatsteigung  von 
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d.  StmUuud-Btsrgerj-Laatet'biicli,  Diese  Llutt»  si«t2t  akb  saaiimnieii  aus 
der  ftlton  Stralsmitlt^r  Hafeübahii  auf  der  Festlandsseite,  aaa  der  3  km  langen 
TrajectboütMiecke  über  den  SlreliiÄUijd  uud  aus  der  36  km  laogeu  Eieenbalm- 
Btr^cke  uuf  dm'  Insel  liügen.  8te  bat  bis  Bergen  nordöslUche  Ricbtcing,  wendet 
eich  liier  Uflcli  Südosten^  Tülirt  üb«.T  Pulbus  und  andH  bei  Luuterbacli  an  der 
Södkiiötu  der  Itiaol  IKc  Festlüüdgslrecke,  aus  dein  Jahre  IHtil  stamniend,  tat 
als  Volllmliin  die  ganze  übrif^e  Litiiu  aber  al^  nornialBpuri^e  8eeaud;irbahu  her- 
gestellt.  Die  Falirgeschwiudigkeil  beträgt  2  Minuten  pro  1  km  und  die  Maxi- 
malsleiguQg  1 :  lOO.  Yqq  Bergen  aua  iat  in  oordÖBtlielier  Bichtang  eine  Linie 
nueb  dern  bi^kuunten  Oätseehad  Sassnitz  auf  der  Oätseito  der  luaeK  gleichfaUi 
als  DurniaUpurige  Secuüdarbabu,  iju  Bau. 

IX.  Frankfurt  a.  0.  -  Aiigermdude-Straläun  d  ist  266  km  lang  nod 
hat  nordwresllicbe  Richtung,  Sie  gebt  von  dem  Ei8eDbahukuoteupunkt  Frauk- 
furt  a.  0-  an*»  schneidet  bei  Werbig  die  zum  Directionsbezirk  Bnimberg  geho- 
nge  Linie  Befltu-Kustriii,  führt  über  Wnesien,  von  wo  «ua  eine  Zweigbahn 
uorddatläch  nach  Jüdickeudarf  uud  Budwestlich  eine  solche  nach  Lichtenberg/ 
Friedricbslelde  bei  Berlin  im  Bau  iat,  nimmt  bei  Freieowalde  von  Nordweaten 
die  tmter  VII  a,  behandello  Zwet^babu  von  KberÄWalde  auf,  überBchreitet  hier 
und  bei  Oderberg  die  alle  Oder  und  Irißt  auf  den  Eisen  bah  ukuoteüpnukt 
Aogcrmiindc%  wo  sta  einerseits  die  unter  VIL  bebaudelto  Linie  Berlin -Stettin 
schneidet  und  wo  andereraeits  die  unter  VII  b.  behandelte  Zweigbahn  nach 
Schwedt  abguht.  Weiterhin  fuhrt  sie  über  Preimlau,  überschreitet  bald  diiranf 
die  Ucker  und  begleitet  dieselbe  bis  Paaewulk,  hier  die  unter  VII  c.  bebandelte 
Liuie  Stettin* Strasburg  i.  U.  kreasend.  VVeiterliiu  entsendet  aie  bei  Jatsnick 
eiüe  Zweigbahn  nordöstlich  nach  üeckernninde,  bei  Ducherow  eine  solche  in 
gleicher  Hichluüg  nach  Swineuuiude,  überbrückt  hv\  Anklam  die  Peeoe,  ent- 
Bondet  bei  Züssow  wiederum  eiue  Zweigbahn  iiordüstltch  nach  Wolgaet,  führt 
daun  über  <Jreifdwald  uud  erreicht  in  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Stralaond 
ihre  Endatation.  Sie  wird  gegenwärtig  durchweg  als  Voll  bahn  betrieben,  wäh- 
bis  zum  1.  April  18*JU  die  Theilstrecke  Fraukfort  a,  0.  •  Angermünde  iu  Secaxi- 
därbetrieb  stand.  Die  Maximulsteiguug  betragt  auf  Fratjkfurt-Augerniünde 
l  :  15Ü,  auf  Ai^geruuinde-Pasewalk  l  :  llü,  auf  Paae walk- Ducherow  l  :  U75  und 
auf  Dneberow-ätralsuud  I  :  150. 

Von  dieser  Linie  gehen  folgende  Zweigbahnen  aus: 

a.  Jatznick-Ueckermüiide  ist  19  km  lang,  hat  zuerst  öatliche  Richtung» 
überschreitet  bei  Torgeluw  die  Ucker,  wendet  sich  hierauf  nach  Norden  uud 
ündet  in  Qeckermüude  am  kleiueii  Mail'  ihren  Endpunkt.  Sie  iat  als  normal- 
spiirige  Secundärbaliii  gebaut,  wird  uüt  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
il  Minuten  pro   1  km  belricben  und  hat  eine  Maximalsteiguug  von  1 ;  *iUO. 

b.  Uucherow-SwiiK-münde  i^tt  HS  km  lang  und  hat  uordögtlicbe  liichtung« 
Hie  überschreitet  die  westliche  Udermündung  Peene,  tritt  hiermit  auf  die  Insel 
Usedom,  führt  über  die  Stadt  Usedom,  endet  bei  Swinemuude  auf  der  Oatscite 
der  Jußcl  uud  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  200.  Neuerdings  ist  der  Bau 
einir  normuJspurlgeu  Secundäibabn  von  Swiuemünde  nordwestlich  nach  dem 
Oslseebad  Heringsdorf  angt^ordnet  worden. 

c.  Zü^sow-Wolgast  ist  18  km  lang  und  liut  gleichfalls  nordöstliche  Richtung. 
Sie  ist  ula  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  eecuudiir  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  Miauten  pro  I  km  bt'trtebuu  und  hat  ein  Steigungsmaxlmum  von  1 :  150, 

X,  Berliner  Stadthahn,  Diestilbe  beginnt  auf  dem  Schleaischen 
Bahnhofe  Im  IJst^m  Berlins,    dnrcliachnerdot    bei    westlicher  Hanptrrchtung    die 


—     799     — 


Stadt,  iit  mittelst  Viaduct«  über  die  Strasaen  hiuwe^gfefübrt,  überacUrettet 
hierbei  scu  wiederholten  Molen  die  Spree  sowie  Kwiachen  den  Btatiooen  TKier* 
garten  und  Zoolog iscber  Garten  den  Landwehrcanal  und  reicht  Ms  znm  Butm- 
hofe  Charlottenbarg  bei  gleich  nomiger  Stadt  westh'ch  von  Berlin.  Si«  Imt 
vier  Oleiae,  vod  welchen  zwei  miFBchliesBlich  dem  iStadthiiliuverkehr  und  zwei  dem 
Dnrchg^angs-  aowi«  dem  Vorortverkehr  dienen.  Im  Oätrn  auf  dem  Schiesischen 
Bahuhof  aind  an  dieselbe  die  Strecken  Berlin -Frankfurt  a.  O.  des  Directiaris- 
besirks  Berlin  und  Berlin-Kügtrio  des  Directionsbezirks  Broniberg^  unmittelbar 
angeflchloöseni  beide  gehen  von  dem  genannt eii  Habnhofe  direct  auu.  Die 
dritte  im  Daten  Berlins  bej^iöneude  Baht^  die  zum  Direettonshe/irk  Berlin  ge- 
hörige Linie  Berlin -Göditz,  welche  als  eigentücheo  Anfangapunkt  einen  be»on- 
deren  Bahnhof  hat,  ist  nnr  mittelbar  an  die  Stadtbahn  angeschlossen;  der  An- 
schiaas  wird  bewirkt  dnrch  die  zar  Stadtbahn  gehonge  Äoschlnsscarvo  vom 
Schletischen  Bahohof  über  die  Station  Stralnn/Enmmeisbiirg  au  die  Ringbahn, 
durch  die  Ttieilätrecke  der  Berliner  Ringbulio  von  dem  gedachten  Vereinlgungs- 
puokt  bis  Äiir  Station  Treptow  und  weiter  durch  die  zur  Ringbahn  frehorige 
AüöciiluBscyrve  von  Treptow  bis  an  die  GÖrlil^er  Stammbaho  vor  deren  Stuticiu 
Johanuisthal/Niederschönweide*  Auf  dem  westlichen  Endpnnkt  der  Stadlbahri 
in  Station  Chariottenburg  aind  die  Linien  BerEin-Magdeburg  des  Directioiis- 
bexirkfl  Magdeburgs  Berlin^ Blaukenheim  des  Uirectiousbezirks  Frankfurt  a.  M., 
Berlin-Witt«Dberge-niimburg  des  Uirectionsbezirks  Altona  und  Berlin-Slendal- 
Lehrte  des  Directionsbezirks  Magdeburg,  von  welcticn  die  beiden  Erstereu 
ihren  eigentlichen  Anfangspunkt  auf  dem  Potadamer  Bahnhofe  in  BerüQ  und 
die  beiden  Letatereo  den  ihrigen  auf  dem  Lehrter  Uauplbahnhofo  in  Berlin 
haben,  durch  besondere»  üur  Berliuer  Stadtbahn  gehörige  Auschluasstreckeu  an 
diese  angeschlossen.  Den  beiden  Erstereu  dient  gemeinsam  die  Anschtusa- 
Btrecke  Chariottenburg- Wannsee  (vor  Potsdam)  und  den  beiden  Letzteren  vom 
i  Oktober  18iK)  ab  gleichfalle  gemeinsam  die  Aosehlussfilrecke  Charlottenburg- 
Huhlebeu  (vor  Spandau).  Bbi  zu  diesem  Zeitpunkt  diente  diese  Strecke  nur 
der  Linie  Berlin-Hauiburg,  während  die  Linie  Berliü-Lebrte  eine  besoodeie  Au* 
schlnsBBtrecke  an  die  Stadtbahn  von  Uhartottenborg  über  Westend  hatte,  welche 
bald  hinter  Westend  in  die  Lehrter  Stcimmbahn  eiußel,  Es  ist  hierbei  xn  be- 
tooen^  daBS  diese  bisherige  Anschbisästrecke  nicht  gleichbedeutend  mit  der 
gletchnamigeu  Strecke  der  Berliner  Ringbahn  ist,  sondern  eine  selbslatändige 
zar  Berliner  Stadtbahn  gehörige  Strecke  bildet.  Uie  übrigen  von  Berlin  aus- 
gehendeUf  vorstehend  nicht  genannten  Bahueii,  als  die  Linien  Berliu'Jüterbog, 
Berlin-Elaterwerda,  die  Militärbahn,  die  Liulen  Berlin-Stettin  und  Berlin-Nen- 
braitdenburg'StraläU ud,  sind  au  die  Stadtbuhn  nicht  angcschlosseu.  Dagegen  ge- 
hören zur  Stadtbahn  noch  die  AnschluHscurven  aua  dieser  vom  Schlesischun 
Bahnhof  und  vom  Bahnhof  Chariottenburg  an  die  Ringbahn  und  zwar:  die  be- 
reits vorstehend  genannte  Strecke  vom  SchleBischeu  Bahohof  nach  Statruu 
RtimmeUbarg  nebst  den  Auächlusacurven  von  dort  aus  an  den  Nordring  und 
au  den  Südriug  der  Riugbahn  sowie  die  Anächlusacurvo  Charloltenbnrg-Uaten- 
ftee  an  den  Südring  und  Charlottenburg-WeBtend  an  den  Nordriog, 

Die  Lange  der  eigenllichen  Stadtbiihn  vom  Schlesischen  bis  zum  Bahn- 
hofe Chartottenbarg  betragt  in  geuaueo  Zitfern  11»««  km,  die  zur  Studibahn 
tn  rechnenden  AnBchlnsäBtrecken  an  die  Liuien  Berlin  -  Magdeburg,  Berlin- 
BlankeoUeim,  Berlin  -  Lehrte  und  Berlin  -  Hamburg  sowie  an  die  Ringbahn 
Ab^  haben  eine  Lange  von  zuiammeu  33^4i  km*  Daa  Sluiguugsmajiiuium  be^^ 
tröfft  1 :  90. 
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XL   Berliner  Riugbabu.    Dteeelb«  iet  in  uDregelmisäiger,  in  sieb  aber 

völlig  ^eschloaseoer  Kreißforin  ausgefülirt,  liegt  ZTiin  grÖ98ti*n  TIxeil  aasserhalb 
dQB  VVeichbildea  dür  Stadt  Berliiii  berührt  dasselbe  nur  aaf  eiDigeu  PauktoD  im 
Norden  i  Behltesat  im  Westen  dagegen  auch  die  Stadt  Charlotten  borg  mit  ein. 
Hie  i^t  durch  Auachluädcurveu  mit  aatnintltcheo  Güterbahnhöfen  der  ron  BerfiD 
auBgeheüdeo  Eisfiibahnlinien,  mit  der  Station  Scliöneberg  (bei  Berlin)  au  der 
Polfidftiiier  Bahn  und  dadarch  mit  dem  Potddamor  Personenbahnhöfe,  mit  dem 
Betriebcibaliuhofe  Grunewald  südwestlich  vonStatioo  Charlottenburg  sowie  durch  die 
inr  Stadtbahn  gehörigen  Anschläge  vom  Schleslschen  Bahnhofe  und  vom  Bahn- 
hofe Charloitenburg  aus  auch  mit  dieser  in  Verbindung  gepelzt.  Für  den  Betrieb 
ist  ai«*  utitor  Zugrundelegung  der  Stadtbahn  als  Durchmesser  in  den  Nordriug 
und  in  den  Südring  getheilt.  Sie  ist  tbeila  zwei^  theils  viergleiäig  hergestellt. 
Auch  ifit  noch  der  Lagerhof  der  Berliner  Lagerhof- Actiengesellschaft  bei  Bahnhof 
GesuudbruKtuen  und  der  städtische  Central  Viehhof  bei  Bahnhof  Friedricbsberg 
durch  besondere  Olüiseao lagen  an  die  Riugbahn  augeachloBsen,  doch  gehören 
dieaelben  den  Eigenthümern  der  genannten  Etabli&semeots;  sie  werden  aber 
von  der  Staalgbahoverwallniig  betriehen*  Die  Länge  der  Riugbahn  beträgt 
3ti,»i  kmj  diejenige  der  Auschlussstrecken  (ünasclilie§alich  der  beiden  genannten 
Privatgleis»)  betrug  bei  VoUendung  der  Ringbahn  In  1877  nur  6,»f  km,  ist 
aber  durch  Vermehrung  solcher  nach  und  nach  um  11,äi  km  und  somit 
auf  18.0t  km  gestiegen-  Das  Steigungamaxinium  der  Ringbahuatrecken  be- 
tragt 1  :  67. 

XIL  Noch  sind  aumuiariacb  die  Hafenbahnen  bei  Greifswald,  Swine- 
mundef  Ueckermüiide  und  Wolgast  sowie  die  Verbindungsbahnen  bei  Stettin» 
Werbig,  Coltbua,  Breaiiju  und  Fellhummer  mit  zusammeu  30,u  km  nufawfUbren. 

Endlich  ist  noch  zu  erwähceöT  duss  abgesondert  von  den  Linien  des  Di- 
redioniibeÄlrks  seitena  der  Difection  Berlin  eine  uormalapurige  Secundärbahn 
von  Golluow  (Station  der  Altdumtn-Colberger  Privatbahn)  iibyr  Wietstock  nach 
C&mmin  au  der  Oötseeküate  mit  Zweig  von  VVietatock  nach  Wollin  auf  der 
gleichnamigen  Insel  vor  der  Odermiindung  in  der  Bauausführung  begriffen  ist, 
doch  wird  di*.*SüIbB  von  Er(ijrnimg  au  dem  Dtrectionsbezirk  Bromberg  ein- 
verleibt» 

Wie  bei  den  einzelnen  Linien  bereits  angegeben,  aind  die  Grenzatrecken 
von  Görlitz  bis  zur  sächsischen  Landwsgrenze  gegim  Dreaden  mit  14,m  km»  ^on 
Ltebau  bis  zur  österreichigchen  Grenze  mit  2^«  km,  von  Seidenberg  bis  zur 
österreichiachen  Grenze  mit  2.it  km  und  von  Miltelsteio^i  bis  zur  österreichiflchen 
Grenze  gegen  Ottendorf  mit  7, es  km  seitens  der  prenssiacheu  Staalsbahn Verwal- 
tung verpachtet,  dagegen  die  Grenzstrecken  von  der  sächsischen  Grenze  bis 
Kamenz  i.  S.  mit  11, ri  km,  von  der  österreichischen  Grenze  bia  Halbstadt  in 
Böhmen  mit  1,m  koi.  »owie  dni  AnschhiBBgleia  des  Hüttenwerkes  Ijauchhammer 
mit  0,af  km,  dasjeuigü  der  Berliiier  Lagerbof-Actieugesellschaft  mit  3,0»  km  und 
das  nach  dem  Berliner  Central  Viehhof  mit  2,ii  km  seitens  der  prensaiachen 
Staatsbubuverwaltung  angepachtet,  und  es  ergiebl  sich  somit  gegenüber  der  Etgen- 
thumölänge  von  309  1,m  km  eine  Betriebäliinge  von  ü081,i«  km. 

Nach  Vorsteheudum  ergehen  aich  für  die  Linien  deä  Därectionsbezirka 
Berlin,  abguä*jheo  von  denjenigen  der  Berliner  Ringbahn,  48  Anscblusspunktc 
an  die  Bahn  netze  anderer  Verwaltungen  und  Kwar:  5  Anschlüsse  an  den  Di- 
rectionsbezirk  Bromberg:  in  Berlin  (gomeinsühafiliciier  Bahnhof),  in  Werbig,  in 
Kiiätrin,  in  Stettin  und  in  Posen}  13  Auachlüaae  au  deu  Directionsbezirk 
Breslau:  in  Stettin  (Podejnch),  in  Küatrin,  in  Reppen,  in  Rothenburg,  in  Sagan, 
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it)  HiuisdoiT,  in  Etiudtt^ti,  in  Muchbern,  in  Bresluu,  in  Cameuz  i.  Schi.»  in  Olatz, 
In  Posen  (gleichzeitig  au  die  io  Staatsverwaltung  unter  der  DlrectioQ  ßrealau 
»teheöde  Stargard-Posent^r  Privatbftlin)  und  in  Rokietnice;  V)  AnBchhisae  an 
den  Dirt'ctioiiabi'zirk  Erfurt:  in  Kolilfiiitt  in  Horka,  iü  Robenbocka,  iti  Ruhland, 
in  ängant  in  äorau,  in  Cüttbufiy  in  l'alan  und  in  Gnbeu:  1  AoachInBt«  an  den 
DirectioQsbozirk  Altona:  in  der  BtTÜucr  Sudtbahn;  2  AnscUiüsae  an  den  Di- 
rrctionsbexirk  Magdeburg:  in  der  Berliner  Stadtbabri  an  die  LtDlen  BeHui- 
Lehrte  und  Kerh'o  -  Magdeburg?;  l  Ansddnsa  an  dt'ii  Directionabezirk  Frank- 
fnrt  a.  M*:  io  der  Berliner  Stadtbahn  ao  die  Linie  Berlin-Blankenlieim;  -4  Ad- 
«*chlu8ße  an  die  sichaisclien  Staatsbalmen:  auf  der  Grenze  hinter  Reicrlien* 
bacli  i*  L.  (in  der  Ltnie  Görlitz  -  Dresden),  in  Zittau  (gleichzeitig  an  die  unter 
Rächaischer  Staatabahn Verwaltung  atehende  Zittau  -  Eoicbenberger  Privatbahn), 
auf  der  Grenze  gegen  Kameuz  i,  S.  und  in  Gros8enha»ni  1  Anschluss  an  die 
Frankfurter  Gütereisenbahn:  in  Frankfurt  a.  0.;  1  AnacMusa  an  die  Stargard- 
Iitiatriiier  Privatbabn;  in  Kustrin;  3  Anscblüase  an  die  mecklenbnrgiBchen 
Staatsbahoen:  auf  der  Grenze  hinter  Strasburg  i-  Ü.,  in  Nenbraudeuburg  und  ia 
Boatock;  1  Ansclilnsa  an  die  Neubrandenbarg-Friedländer  Privatbahn:  in  Nen- 
brnndenburg;  1  Anschluas  au  die  Mecklf^nburgische  Südbahn  (Privatbahn): 
gleichfalls  in  Neubrandeuburg ;  2  Anechlüase  au  die  Llojdbahn  (Neuatrelitz- 
Waroetnünde):  in  Nenstrelilz  and  in  Rostock;  2  AüSchlüaBe  an  die  Öaterreichißche 
Süd'Norddeutsche  Verbindungsbahn:  auf  den  Grenzen  hinter  Liebau  und  hinter 
Seidenberg;  und  2  Anschlüsse  au  die  Oesterreichisch-Üngariache  Staataetaen- 
bahn  gesell  Schaft:  auf  den  Grenzen  vor  Halbatadt  und  vor  Ottendorf. 

Betreffs  der  Verkehrs verhältniäBe  ist  vor  Allem  hervorzuheben,  dasa  irmer- 
balb  des  Directionsbezirka  die  drei  grossen  Verkehrs-  und  Consomlionsplätze 
Berlin,  Breslau  und  Stettin  sowie  das  Waldenburger  Kohlenrevier  liegen.  Schon 
hieraus  ergiebt  sich  die  Verkehrsbedeutung  seiner  Linien.  Ausserdem  ver- 
mitteln dieselben  von  Breslau  aus  die  Zufuhr  aus  dem  oberBChlesischeD  Stein- 
kohlen- and  Hüttenrevier  nach  Norden  bis  an  die  Ostsee  sowie  einen  beträcht- 
lichen Thei!  des  österreichiachen  Verkehrs  in  gleicher  Richtnug.  Für  den  wich- 
tigen Verkehr  Schlesiens  mit  Magdeburg  und  Leipzig  kommen  die  Thcilatrecken 
Breslau-Liegnitz-Kohlfurt-Gurlitz  bezw.  Breslau-Liegnitz-Sagan  noch  besonders 
Rur  Geltung,  und  die  Linie  Berlin  -  Frankfurt  a.O.  -  Posen  beherrscht  den 
Verkehr  des  wichtigsten  Theils  der  Provinz  Poaen  mit  Berlin.  —  Die  Berliner 
Stadtbahn  dient  aussdiliessüch  dem  Personenverkehr,  und  zwar:  Dem  Stadt- 
verkehr Berlins  selbst  und  mit  Charlotten  bürg  unter  Ausdehnung  des  Stadt* 
bahoverkebr  bis  Weatend/Uharlottenburg  mittelst  der  Ringbahugleise  com  Stadt 
hahühof  Charlotten  bürg  aus:  f^^^ta  Vorortverkehr  bis  Potsdam,  bis  Spandau,  bis 
Erkner  (an  der  Linie  Berlin  -  Frankfurt  a.  O,),  bis  Lithtenberg/Friedricbsfelde 
(an  der  Linie  Berlin-Kuätrin)  uud  bis  Königswusterbausen  (au  der  Linie  Berlin- 
Görlitz) :  dem  St  ad  tri  ug  verkehr  durch  Oeberleitnng  der  Riugbabnzuge  auf  die 
Stadtbahn  und  endlich  dem  Fernverkehr  aller  an  sie  unmittelbar  und  mittelbar  an- 
gesehlosseuen.  vorstehend  unter  X.  angegebenen  Linien  uud  zwar  derartig,  dass 
die  Züge  der  noch  Osten  ausstrahlenden  Bahnen  von  Cbarlottenburg  ans  und  die 
jeuigen  der  nach  We^teu  ausstrahlenden  vom  Schlesischen  Bahnhof  aus  ab- 
gelassen werden.  Die  Ringbahn  dient  dem  lokalen  Personenverkehr  zwischen  ihren 
tiigenen  and  den  Stationen  der  Stadtbahn  sowie  dem  Potsdamer  Personenbahn 
hofe,  dem  lokalen  Güterverkehr  ihrer  eigenen  Stationen  und  dem  Durehgangs- 
gäterverkohr  säntmtl icher  von  Berlin  ausgebenden  bezw.  in  Berlin  möndenden 
Kiaenbabnen« 

51 
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Di«'  vor*  iJuu  Huuptstrnineu  hier  alk'in  iu  Fra^e  konirooDdo  Oder  wird  in 
di'M  Uuit'ii  des  Direcliunsbezirks  diei  Mal,  Ihm  Rotheüburg,  Bepperi  und  Küatriü. 
iiberschritttfn.  Tunnel  sißd  im  (jaoseu  siebeo  Btiick  mit  einer  GesumintläQ^e 
von  ruüd  A  km  vorhiiüdeo. 


Directionsbezirk  Breslau. 

D«ü  SUmm  desselbt^D  bildtit  d«s  Obt^r^chlesische  EiBenbahininternehmen, 
welches  bereits  seit  1857  für  RechcuDg  der  betreffenden  Gesellschaft  in  Ver- 
waltung und  Betrieb  des  Staats  gestanden  hatte.  Bei  VerBttiallichung:  des- 
selben  eiiisoblitaslicb  der  Neisse-Brieger  Eis^.^übaho^  der  Wühelmabahn  (Kosel- 
Oderberg)  gnd  der  Niederschlefitseheu  Zweigbahn «  welche  io  der  Zwischenzeit 
seitens  der  OberBchlesischco  EisenbuhngeBellechaft  zu  Eigenthum  erworben 
worden  waren,  wurdu  die  bisherige  Firma  der  für  die  Oberöchlesische  Privat- 
bahn beBtelltew  königlichen  Direction  laut  Allerhöchsh'm  Erlasa  vom  24.  Ja- 
nuar 18H4  unf  ^Königliche  EiBerdjaliuilirLvction  zu  Breslau**  umgeändert  und 
dieser  gleichzeitig  die  obenfalls  verstaaüichlen  Rechte-Oder-Ufer-  \iiid  Posen- 
Kreiixbarger  Eisenbahnen,  im  Mai  desselben  Jahres  die  Oela-Gueseoer  Eisen- 
bahu  und  1885  die  Linie  Breslau  -  Glogau  -  Stettin  des  ehemaligen  Breslau- 
Schweiduitz- Freiburger  Etsenbahtionternehmenij  zugetheilt.  Von  diesen  zum 
Direkt ionsbezirk  Breslau  vereinigti-n  Bahnen  wurden  aber  1885  die  Linien 
Sagan  -  Sorau  aud  Garnen a  -  FrankeusteJn  an  den  DirectioDsbeKirk  Berlin»  und 
Posen  •  Inowrazlaw '  Thorn  nebst  Zweigen  von  Inowra^law  nach  Bromberg  und 
nach  Monlwy  sowie  1888  die  Si recke  Jarolächiti-Gnesen  an  den  DIrectionsbezirk 
Bromberg  abgegeben.  Der  Stitat  selbel  baule  im  Bereich  des  Oireciionsbezirks 
Brc^lnu,  theils  noch  in  Erfüllung  der  den  Geaellschafteu  ertheilten  Concesaioneo, 
nur  ßulmen  lokaleQ  C^liarakters«  welohe  auch  sämmtUch  als  Secundärbahnea  eur 
Ausführoug  kamen. 

Nach    dem    Stunde    vom    l.    April    1889    umfasste    der    DireotioosbeRirk 
*J(1J);lsO»i  km  dem  preussißcheu  Staat  zu  Eigeuthnm  gehörige»  normulapurige  Linien» 
und  et?  ist  dia^a  Zahl  der  Berechuung  auf  Seite  185  zu  Grunde  gelegt.     Davon 
entfielen 
auf  preus4»isches  Gebiet    .     .  .....  .     .  .  'MH7,i^  km 

auf  Österreichisches  Gebiet    ......  ...         5,2a    „ 


^  8iimnui  *2(il>:i,iMi  km. 

In  dieser  Summe  sind  die  zum  Directiouabczirk  Breslau  gehörigen»  zum  weitaus 
grössten  Theil  ^chon  von  der  Uberschlesiaehen  Privatbuhn  herrührenden  Schmal- 
spurbahnen im  oberächlesiscben  Kohlen-  und  Hüttenrevier  iiieht  mit  enthalteu, 
indem  dieselben  nicht  in  Staatsbetrieb  stehen,  und  ihnen  deshalb  später  noch 
ein  besonderer  Artikel  gewidmet  ist. 

Seit  dem  L  April  I88i)  sind  noch  die  vom  Staat  hergestellten  Neubau- 
strecken  Oppfln-Namslau  mit  ")7  i>o  km  und  Nousalü- Freystadt  (Theäl  der  Linie 
Neusalji-Sügun)  mit  D^bo  km  hin>in<re treten,  und  es  betragt  somit  die  Eigeathums- 
länge  dea  Directionsbeuirks  Breslau  exch  der  vorerwähnten  SchmalspurlMihneu 
per  August  1890:  2759  5«  km  tu  Bt4rieb  stehender  Liuien. —  Der  Directionsbezirk 
ist  gegenwärtig  in  neuu  Betriebsämter  eiogelheilt^  von  welchen  twei  ihren  Sitz 
iti  Breslau  und  je  eins  in  Posen»  Liasa  (Pr.  Posen)»  Glogau,  Oppeln,  Neisse, 
Bnlihor  und   Kattowitz  babeü. 
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Ausser  den  obci]  tredacliteii  Linien  ist  dem  Directiotiabey/irk  die  112 nt  ktn 
laogü  8largard- Posen or  Eißciibahu  zngethc^ilt  Dieselbe  stellt  noch  im  Eigen - 
thurn  der  betreffenden  GesellBcban,  wird  aber  seitens  des  Staats  für  seine  eig^enu 
Rechnung  verwaltet  nnd  betrieben;  ma  gehört  zum  Belriebßarat  Posen.  Ein- 
gebead  kommt  dieselbe  in  geschichtlicher  Beziehung  saehgemass  erat  im  vierten 
Theil  dioeos  Werkes  zur  Abhandlunj?. 

In  orügrapbiflcher  Bexiehnng  gehört  nur  die  Linie  Cameii«-Glatz-Mittel- 
walde  dem  Gebirgsinnd  und  zwar  dem  Glatzer  GebirgBsystem,  alle  übrigen  da- 
gegen  dem  norddeutsehen  Tiefhinde  au,  indes  kommen  bei  den  im  südliebeQ 
Oberschlesien  gelegenen  Linien  die  den  Sudeten  nnd  Karpatlien  nördlich  vor- 
gelag-erlen  Berglandschafteo,  bei  den  Linien  des  oberschleöisehen  Hüttenreviors 
die  rarnowitzer  Hiiben«  im  Norden  von  Breslan  das  Trebnitzer  oder  Katzeu- 
gebirge  und  bei  der  Linie  Randt^3Il  -  Rothenburg  die  Grünberger  Bobeni  sowie 
bei  den  Linien  Rothenbyrg- Stettin  und  Posen- St nrgard  die  pomrai-rscliL'  Seen- 
platte zur  Geltung*  Diiise  Letztere  bildet  einen  Theil  des  baltischen  Land- 
ruckens,  die  TaroowiJzeri  Trubuilzer  und  Grünberger  Hohen  aber  gehören  zum 
sfidiicbeD  Landrücken.  —  lu  hydrographischer  Beziehung  geboren  die  Linien 
defi  Directionsbezirks  durchweg  dem  Ötrojngebiet  der  Oder  an,  und  von  diesem 
kommen  wiederum  die  Oder  selbst  von  Oderberg^  wo  sie  in  prenseisches  Gebiet 
tritt,  bis  zu  ihrer  Mündnng  bei  Stettin,  ihre  sämmtHchen  rechtsseitigen  X«ben- 
tiilsse  und  die  linksseitigen  des  oberen  Lnnfs  bis  einschliesslich  zum  Bober 
in  Geltung.  Namentlich  sind  dies  rechtsseitig:  Klodnitz  nebst  KlodDitzcanul» 
Malapane,  Stobor,  Burtscb,  Warthe  mit  Obra  und  Netze  nebst  Drage,  sowie 
linksseitig:  Oppa  (ula  GrenzHivss  zwischen  Prenssen  und  ( >e6lerroiGh  im  äuaaersten 
Südwesten  Überschleaiens)»  Ilotzenplolz,  Glatzer  Neisse,  Ohiau,  Weistritsi  und 
Bober.  Die  Weichsel  mit  ihrem  Nebentiusa  Przemza  ist  hier  nur  in  ibrem 
obersten  Lauf  als  Grenztinss  zwischen  Prenssen  und  Uesterreicb  im  änssersten 
Südosten  Oberechlesiens  zu  nenuf^n. 

Zur  näheren  geogrnphiscben  Besprechung  theilen  wir  das  Netz  des  Dt- 
reclionsbezirks  in  die  Linien  Breslau  -  Kosel  -  Oderberg  und  Kosel-Sehoppinitz- 
Mysluwitz  bezw,  SosDowlee:  ßreiilau-Krt?nzburg-LubUnitz-Taruowilz-Beuthen- 
Schoppinitz;  Breslau  -  Millelwalde  ^  österreichische  Grenze;  Cameoz- l)eutdch 
Ras^selwitz  -  Kosel  nnd  Ratibor;  Kreuzburg  -  Posen;  Breslau  -  Posen  -  Stargnrd; 
Liesa-GlogaU'Haiisdorf  und  Bresluu-Ratidten-Rothenburg-Kiistnn-StvUin  (Pode- 
jacb),  KU  welchen  die  übrigen  Linien  als  Zweigbahnen  eracheineo, 

1,  Breslau-Oppeln-Kosel/Kaudrzin-Oderberg  nnd  Kosel/Kan- 
drzin-Schoppifiitz-Myslowitz  und  Sosnowicet  in  der  gemeinschaftlichen 
Strecke  Bresluu-Kosul/Kandrzin  123  km,  auf  Ko8t^l/Knodrzin-Orenze  gegen  Oder- 
berg 54  km,  auf  Kosel  Kündrzin-Schoppiiiilz-Myslowitz -österreichische  (ireuze 
gegen  Krakau  74  km  hing  und  auf  Schoppinitz- russische  Grenze  bei  Sosnowice 
in  Richtung  auf  Warschau  2  km  laug,  Sie  beginnt  lu  Breslau  anf  dem  Central- 
bahnhoTe  in  directer  Anlehnung  an  die  Linie  BwHin  -  Frankfurt  a,  O.  -  Breslau 
und  fuhrt  zunächst  in  eiidöstlicher  Richlung  auf  dem  linkten  Odernfer  bis 
Üppeln.  Auf  dieser  Theilstrecke  entseudet  sie  bald  hinter  Br^^slsm  bei  Dürrgoy 
eine  Zweigbahn  sudwestlich  nach  Zobteo  und  Ströbel,  überbrückt  bei  Ohtau  den 
gleichnanjigeQ  Fluss,  entsendet  weiter  bei  Brieg  eine  Zweigbahn  südlich  nach 
Neisae,  überschreitet  bei  Löwen  die  Glatzer  Netsse  und  trifft  dann  auf  den 
Eisenbahnknotenpunkt  Oppeln,  Von  hier  t^eht  südwestlich  gleichfalls  eine  Zweig- 
bahn nach  Neisse  und  örtlich  eine  solche  nach  Tarnowilz  ab,  während  von 
N<irden    her  ««ine  von  Namslan   einfallt.     Die  Hauptbahn    überschreitet   hier   die 
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ihlvr,  tliiiiiil  (Ins  r«M.'ht»^  UfiM*  d**»  »Strom»  j^i^winnoinl,  iinti  nimmt  ji'tzt  mehr  süd- 
liche Uichtatig  Uli.  Bei  der  oächsleö  Station  GroftchowitÄ  ÄWi?tgt  *:^v^i9tiwhnig 
ooi'ii  siirlüstlk'h  dii»  JMv  ühw  GrmssivM'wz  uach  (»k'iwitz  ah,  ducli  ist  18Ö0 
deri^ti  direc'U'  Eihführniiir  in  den  Ridinhof  Oppeln  ati^Dordnrt  worden.  Wöilerlii« 
bei  Kosel  Kiiydruin  üherbnickt  dit»  Hu«ptbiiliQ  Klodnilj^  und  Klodottzcttniii  uod 
gftbelt  sich  iihd  m  di«  Odin-bt^rgt-r  und  iu  dio  Schoppiniizer  Liuii»,  wrlhrend 
wt*8t1ich  die  Bahn  nacb  Game  uz  abgeht. 

Die  Odtrbrr«fer  Linie  bobält  die  aüdustlfeht*  Hauptrichluüj;  bei,  enlseudet 
apiiter  bei  Neodza  eitie  Zweigbahn  uätlich  über  llybnik  nach  KtiHowitz  aud 
überschreitet  bei  Ratibor  die  Oder.  Hier  fallt  nordwestlich  eine  Zweigbahn  von 
Deutsch  Rasselwitz  ein,  und  ferrter  ißt  von  hier  aua  eine  solche  sudweBtücK 
nach  IVoppau  in  Oesterr.  Schlesien  im  Bau.  Auf  ihrer  letzten  prenssiechen 
Station  Aniiuherg  entsendet  die  Haupt li nie  eine  Zweij^bnhn  oordostlicU  ntieli 
Bybnik,  überbrückt  bald  darauf  zum  dritte  u  Mal  die  Oder,  erreicht  bierrart 
die  Grettze  gegen  Oesterreich  (Oesterr.  Schlesien)  und  findet  in  der  Kaiaer- 
Ferdinands  -  Nordbahn  Fortsetzung  zunächst  bia  zur  Station  Oderberg.  D\e 
Kaiser- FerdniandB  -  Nordbabn  führt  von  hier  au»  einerseil»  eüdwestlich  nach 
Wien  und  auderetseits  östlich  nnch  itswiecim  und  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
Btidoatlich  durch  Oesterr*  Schlesien  nach  Ungarn  hinein.  Die  Eigenthnms* 
greoite  deckt  sich  bei  dieser  Linie  also  mit  der  Landesgrenze»  doch  steht  die 
österreichiBche  Anschlußsstrecke  bis  zur  Station  Oderberg  In  pacht weisem  Be- 
triebe der  pretisaischen  StaarsbabnverwaUuug. 

Üie  Sclioppinilzer  Linie  führt  von  Kosel/Rnndrzin  ans  in  fast  östlicher 
Riclitung  über  Laband,  Gleiwilz,  Morgen rolli  und  Kuttowifz  in  und  durch  das 
oberBchleeiecbe  Kohlenrevier  bis  au  die  österroichiachü  and  rußsischo  Grenze, 
indem  sie  aicb  bei  Schoppinitz  in  zwei  Linien  gabelt.  Die  südliche  derselben 
führt  über  Myslowitz  an  die  öslerreichlsche  Grenze  uud  lindet  in  der  Kaiser- 
Ferdinands  -  N<irdhahn  Forti?etzung  zunächst  nach  Krakau  sowie  weiter  nach 
dem  östlichen  üabzien  und  Uugarn.  Die  nördliche  Linie  erreicht  bald  hinter 
Schoppinitz  die  rueeische  Grenze  bei  Sosnowice  und  findet  hier  in  der 
Waraehan-Wlener  Bahn  Fortsetzung  nach  Warschau,  Bei  diesen  beiden  End- 
atreckeo  deckt  sich  die  Figeuth urnegrenze  mit  der  jiolitischeii  Landesgrenze, 
t*in  Paehiverliähni^s  besteht  bei  Beiden  aber  nicht  i  vielmehr  ist  nur  der  Fahr- 
dienst auf  den  Grenzstrecken  besonders  aud  zwar  derart  vereinbart,  dass  Sos- 
nowice  und  Myalowit»  Wechselstationen  sind.  Betreffs  der  doppelgleisig  er- 
acheinenden  Auachlusastrecke  gegen  Ruseland  ist  Mi  bemerken,  duas  jfjdea  der 
beidrü  Gleise  eine  besomlon*  Aoscblossstreoke  bildet  und  zwar  eioereeita  für  die 
Linie  von  Tarnowttz  (Änschluss  der  ehemaligen  Keehten-Oder-Ufer-Fisonbaha) 
und  andererseits  für  die  von  KattowitÄ  (Anechlnss  der  ehemaligen  Ober- 
sclilesiachen  Eisenbahn).  Bei  I-iaband  nimmt  die  Schoppinitzer  Linie  roti 
Norden  her  die  schon  weiter  oben  erwähnte  GrosaatrehlitEer  Linie  auf,  doch 
wird  ditselbe  laut  Gesetz  von  18U0  demoächst  selbstständig  in  den  Bahnhof 
Gleiwitz  eiugeführt  werden.  Bei  Gleiwitz  entsendet  sie  südlich  eine  Zweigbahn 
über  Orzeeclie  nach  Sohrau  i,  OberschL,  und  andererseits  gehen  hier  nördlich 
beÄW.  südlich  der  Hauptbahn  zwei  Linien  aus,  von  welchen  die  erstere  über 
Boraigwerk,  Benthen  nnd  Königshütte  führt  uod  bei  Schwieotochlowitz  hinter 
Morgenroth  in  die  Hauptlinie  wieder  einfällt ,  wahrend  die  südliche  ohne  Be- 
rührung grösserer  Stationen  bereiU  bei  Morgen roth  wieder  in  die  Hauptbahn 
mündet.  Bei  dit^ser  Station  liUlt  unssetdem  von  Norden  her  eine  Linie  von 
'l'nrnnwitz  eiiL     Weiter  l>ei  Kult<>witz   mündet  von  Südwesten  bor  die  achou  er- 
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vvahotc  Zwüigbabu  von  Kt^ndzu,  ha\  SchopinniV/,  von  Nordt'U  htr  dio  dcrnjutülipi 
unlur  IL  /-ti  beliaiidt-lnde  Hunptlnilim  ond  andtTiTsc^it*  geht  hier  aädlich  t?iiio 
Liiue  über  Ettinmebeireü  ixiid  Tifhau  Dach  Dzieditz  io  Oealen^eicb ,  sowie  bei 
Mvfiluwitz  eudlich  gleiclifulls  sudüch  eine  Linie  nach  Dawiecim  in  Oeeterreich  üb» 

Die  den  hi^r  bübanddteu  bt^iden  Hauptbahnen  ffemeiDsame  Hlrocky 
Breslan'Kosel/Kandrzio  i&t  durchweg  doppetgleisig.  Auf  der  Oderburgcr  Liuit» 
Imt  bis  jetxt  nur  dtr  siitllichf  'J'hi'il  vuxi  Nendza  big  znr  Grenze  Doppülgleise» 
dach  iet  auch  auf  ihm  nördliclit^D  Tbeil  Kost'l-Nendza  dae  zweite  Gleis  rn  der 
An^fübrong  begriffen.  Die  ScIiuppinitÄer  Linie  ist  bis  Scboppinitz  ebfui falle 
doppol^loislg;  die  Grenzetrocke  gegon  Hnssland  bat  zwei,  aber  verscbiedtnuii 
AftscbUigsen  dienende  Gleist»  und  die  oslerreiduöche  Grefiaat recke  ist  bis  My«- 
lowitz  doppelgleisigt  von  da  aus  jedoch  eingleisig. 

Anf  der  Linie  Breslan-KoselUderberg  koninitMi  Steigungen  über  1  :  *JUO 
nicht  vor,  während  aof  Koael-Gleiwitz  das  Maximum  l  :  180,  auf  Gleiwitz* 
Miirgenroth  1  :  100.  auf  Morgenroth-SchwieutochlowftB  t  :  150,  auf  Schwien* 
toL'hlowitz-MyalowItz   1  :  180  und  anf  Scho|ipinitZ'Sosnovdce  1  :  L50  beträgt. 

Zu  d^tj  vorsiebend  behandelten  nanptbtihut^ü  erscheinen  uii mitte] Kar 
be«w*  mittelbar  als  ZweigbiihnoD: 

a.  Breslau •  Dil rrgoy-StrÖbel  benutzt  auf  2  km  die  Gleiseanlagen  der 
Hauptbahn  und  bat  vom  Treunungspanktü  aus  eint»  Nenbnulänge  von  40  knu 
«Sie  führt  in  südwestlicher  Richtung  lihttr  diti  Stadt  Zobten  bis  7.a  ihrem  End- 
punkt Slröbel,  ist  als  norniaiypurjge  Hecundärbuhn  gebaut,  hat  ein  iSteiguug^- 
maximun»  von  1  :  bO  und  wird  mit  ^nner  Fahrgeschwindigkeit  vun  i!  Minuten 
pro  l  km  betrieben. 

b.  Brieg'Neisse  ist  47  km  huisr,  bat  südliehe  Riclitungr  entöeüdet  bei 
Leipe  8ud<»stlieh  eine  Zweigbahn  nach  Schiedlow,  trifTt  dann  auf  iStatioij 
f^ rollkau,  von  wo  auä  eine  Zweigbahn  wc^stllch  nach  ritrelden  nebst  Zweig  nach 
Waosen  tm  Bau  begriS'en  ist^  und  Iritft  in  Neisse  anf  die  Linie  Carneus-Koseb 
3ie  ist  eingleisig  and  bat  ein  Steiguogsoiaximum  von  1  :  100, 

Anschliessend  gehört  hierher: 

b  1.  Leipe-Schiedlow  ist  27  km  lang,  hat  südiSatlicbe  Richtung,  über- 
ach  reitet  bei  Osaeg  die  Gl  atz  er  Neisse  sowie  weiterhin  deren  Nebeuliosa  .Stein  au 
nod  mündet  auf  Station  8chiedlo\v  In  die  hier  folgende  unmittelbare  Zweigbaltn 
OppelU'Neiäse.  t?i©  ist  als  ommalspurige  Secundarbabn  aasgefübrt,  hat  ein 
SieigQOgsmuximnm  von  1  :  bU  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
*J  Minuten  pro  1   km  betrieben. 

c.  Oppeln-Neisse  ist  46  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung,  rnmmt  bei 
Schiedlow  von  Nordwesten  ber  die  eben  genannte  Zweigbahn  auf,  überbrückt 
die  Steioau  und  mündet  bei  Neiiäse  in  die  Linie  t'auienz-Kosel.  »Sie  ist  als 
aartnalspurige  »Seenndärbidm  gebaut,  hat  eine  Maxinialstetgung  von  1  :  80 
und  wird  mit  einer  Fahrgeachvviudigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betrieben. 

d.  Oppeln-Tarnowitz  ist  7()  km  lang^  hat  zuriüchst  östliche  liichtnn.u% 
tritt  bei  Mulapane  an  den  gleichnamigen  Fluss,  überbrückt  denaelbt-n  bei 
Vossoweka,  nimmt  hier  von  Norden  her  die  Zweigbahn  von  Kreuzburg  auf, 
wendet  steh  nun  nucli  Südosten,  geht  bei  Zawadzki  zum  zweiten  Mal  über  die 
Malapanet  trennt  sich  bald  darauf  von  dieser  und  ßndet  In  Tarnowitz  Fori- 
^otzntiK  in  das  oberschlesiische  Kohlen*  und  Untienrevier.  Sie  ist  elngli^rB-ig 
und  hat  auf  diM'  'rheil6truckü  Oppefn  -  Voäsovvska  ein  SteigungamaAimuni 
von    1  :  130    und    auf   Vossowska-Tarnowitz    ein    solches    von    l :  150.      Von 
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Voesowska    »üs    ist    eine    Zweigbahn    östlich    uadi    Ltiblinitz    zur    Ausfiilirung^ 
befolrleo, 

e»  Groschowitz-Glüiwitz  und  Beuthen  i,  Übersclil.  iet  in  der  gemeio- 
scliaftlichen  Strecke-GroschowUz-Peiskretechara  50  km,  auf  Peiskrelscbttm-La- 
baml  (Gloiwitz)  6  kin  Dod  auf  Peiskretscham-Kuutlien  23  kin  laug.  Sie  fuhrt 
bei  südöstlicher  BichluDg  über  Groasstrehlitz  uud  gabelt  sich  in  Feiskrutschaui 
iD  die  Linie  nach  Lubaiid  und  in  liiojeuigce  uuch  Beutheo*  DU'  Erstere  diearr 
fölirt  in  südlicher  Richtuüj^  unter  Ueherächreitung  von  Rloduitz  und  Klodnit/.- 
canal  bis  zur  Station  Labaod  der  ScboppinÜzer  Huuptllni«i  vor  Gleiwit«,  Die 
Ijinie  nach  Beutlieu  beliäit  die  südöstliche  Richtung  bei,  uimmt  in  Borsigwerk 
von  Südwesten  her  eiue  Zweigbahn  von  Gleiwitz  auT  und  läuft  in  den  Eiöün- 
bahnkiioteDpunkt  Benthen  ein.  Die  sämnittiehen  Strecken  dieser  Bahn  sind 
eingleisig,  und  die  Maxi  malst  et  ^ung  betragt  l  :  150. 

f.  Nendza-Köttowitz  ist  74  km  lang»  bat  bis  Niedabscbütz  siidostliche 
Ricbtoügt  nimmt  hier  von  Südwe#»tei)  her  die  Zweigbahu  von  Annaberg  auf» 
wendet  sieh  nun  mich  NordosleDt  führt  über  Rybuik  ,  entgendtjl  bei  Frie- 
drichfigrube  öüdöötlicb  eine  Zweigbahn  nach  Tiebau,  schneidet  bei  Orzesche 
die  demnächst  zu  behandelnde  Zweigbahn  Gleiwitz-Suhraa,  entsendet  boi  Ida- 
weicbe  südöstlich  eine  Zweigbahn  nach  Emaunelsegen  und  niüudet  bei  Kaltu- 
witz  in  die  Scboppinitzer  nauptHiiie.  Sie  ißt  durchvveg  eingleisig  und  hat  eiue 
Mu.\lmalst«)igiing  von  1  :  H5.     Anschliesaend  gehören  hierher: 

fU  Friedrichagrnbe-Tichau  ist  17  km  lang,  hat  östliche  Richtung  uud 
mündet  bei  Tichuu  in  die  Linie  Schoppintlz-Dzleditz.  Sie  ist  als  Vollbuhu 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secnudär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maxinmisleigung  von   1  :  150 

f*J.  Idaweiche-Eumnuelaegeu  ist  ö  km  lang,  eingleisige  Vollbabn,  bat 
östliche  Ricbtnng  und  mündet  bei  Emauuelsegen  gleich  falb  in  die  Lime 
Schoppinitz-lJzieditz.     Die  Maximalsteignng  betrügt  l  :  100, 

g.  Annaberg-Rybnik  ist  25  km  lang^  hat  nordösUiche  Kichtungf  über- 
schreitet bald  hinter  Annaberg  die  Oder,  führt  über  Losslau  und  mündet  hei 
Nicdobschütz  vor  Rybnik  in  die  unter  f.  behandelte  Zweigbahn.  Sie  ist  als 
normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaxiniiim  von  1:70 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  "2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

In  GleiwitZ'Orzesche-Sührau  i.  Ober^chl.  ist  ,15  km  lang,  hat  südliche 
Richtung,  achoeidet  bei  Orzesche  die  unter  f.  behandelte  Linie  uud  findet  in 
Sohrau  ihren  Endpunkt,  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat 
ein  Steigungsmaximum  von  1  :  70  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

i,  Gleiwitz-Bouthen-Schwientocblowitz  föhrl  in  nordöstlicher  Richtung  «ti- 
nächst  nach  Borsigwerk,  ist  von  hier  aus  bis  Beuthen  gleichbedeutend  mit  der 
Endstrecke  der  nchon  behandelten  Linie  Peiekretecham-Benthen,  geht  dann  in 
ostwärts  gekehrtem  Bogen  über  den  Sammelbabnhof  KrngBchacht,  schneidet 
hier  die  Linie  Beuthen-Schoppinits,  führt  weiter  über  Königshülte  und  fällt  bei 
Schwientocblowitz  wieder  in  die  Hauptbahn  ein.  Sie  ist  unter  Ab«ug  der  bei 
I  e-  schon  verrecbneteo  Strecke  Bovsiir  werk -Beuthen  U5  km,  im  Ganzen  also 
30  km  lang,  ist  als  eingleisige  Voll  bahn  gebaut,  wird  aber  auf  den  Theil- 
Bt^ecken  Gleiwitz-ßorsigwerk  and  Beuthen-Bammelbahnhof  Erogschacht  gegen* 
wuHig  secnndär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  *i  Minuten  pro  1  km  be- 
trieben, nie  Maximalsteigung  beträgt  auf  Gleiwitz-Benthen  l  :  100  und  auf 
ßenthen-Schwienlochlowitz  1  :  75, 
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k,  Gleiwitz-Mor^cüJiratli  beuulet  auf  1  ktri  dlo  Ctleiaennlugeii  der  unloi-  lli 
iK'liuDcUdtnu  Liiiii'  nach  Sohnm  uuil  lint  von  du  aus  nocU  eioe  NtHibaMl-iijgL* 
voü  12  km;  sie  führt  in  oioem  uaclj  Nordeo  oU'eneti  Böge«  über  Guidügrube, 
iniiudet  bei  Morgenrotb  wieder  in  die  Hauptbubu  und  findet  audcrerei.nL8  Fort- 
setiang  nördlicb  rmch  Beuthen  und  Taroowit?,.  Sie  ist  nU  oiiiglelsi^e  Voll- 
bahu  gebaut^  wkd  gegenwäiiiff  aber  aücuDdai-  niit  einer  Ftthr^eschwindigkeit 
von  H  MiDutoD  pro  1  km  belriobMu  imd  nur  für  den  Güterverkehr  benutzt*  Die* 
Maxiomlsteiguag  beträgt  1  :  5ii. 

L  Schoppinits-Dziedit^  (die  Endstrenke  d«fr  cUemaligen  Rechte-Odor- 
Üfiir-Eieenbabn)  ist  bis  DzieditÄ  la  Oestonolcli  prensai^^ches  Eiirentlium  mtd  hat 
eine  Länge  von  5'i  km.  8it?  führt  bei  südliclier  Rielitun«r  zunächst  üIht  Emti- 
uoeleegejj,  nimmt  hier  vun  Westen  livr  die  unter  f  2.  beliHndeltt*  Stret^ku  von 
Iduweiche  und  weiter  bei  Ticbaa  gleidifalla  von  Westen  her  die  unter  f  1.  bc- 
haudelle  Linie  von  Friedrichsgrube  auf,  führt  später  über  Pless,  überacbreitet 
dann  die  hier  die  Grenze  gegen  Oe8tt?rrolch  bildende  Weichsel  und  mundet 
auf  Bahnhof  üziedit/.  in  die  Linie  Kraknu-Trzebinia*  Wien  der  Kaifcier*Fercli- 
uauds-Nordbahn.  Auf  Station  Dziedtlz  iat  eroe  Strecke  von  O,»!»  km  der 
öalerreichidchün  Gile&eanlagen  in  paehtwei«e  Mitbenutzung  geuonnneu.  IHv 
Babu  iöt  durchweg  als  eingleißige  Vollbahn  gebaut,  doch  wird  die  Aufangs- 
strecke  Schoppiuitz-Etnnnuelsegeo  i^e^enwärtig  secnudar  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben,  indem  der  ITauptverkeltr 
voji  Nordeu  her  ab  ßeuthon  über  Chorzow-Kaltowitz  und  Idaweidie  naeli 
EmanuoUegen  geleitet  wird.     Die  Maximalsteigung  beträgt  l  :  150. 

m.  Myalowitz-OÄwiecioi  iat  gleichfalla  bis  Oswiecim  in  Oesterreich 
preufjjjdchei  Eigenlliura.  Sie  ist  23  km  lang,  bat  aüdliche  Richtnng,  nber- 
8cbreitet  hinter  Neuberuu  die  Weieh^el,  w^elclie  auch  hier  die  Grenze  gegen 
Oeßterreieli  bildet,  and  mündet  auf  Babnliuf  0!?wieeim  gleichfalls  m  [die  Linie 
Krakau-Trzehiiiia-Wien  der  K aiser- Ferdinands-Xordba hu  sowie  in  die  Linie 
Üawiecim-Podgorze  (vor  Krakaa)  der  Galizischen  TraDBverflalbaho ,  welch 
Letztere  in  Betrieb  der  öaterrerchiaclien  Staatsbahoverwaltnng  ateht.  Jiie  Strecke 
iMyslowitz-Oäwiecim  ist  eingleisig  hergestellt  und  hat  eine  Maximalöteigung 
von  1  :  100 

IL  Breslau*Kitnizburg-L  ttblini  tz -Taruowitz*Beuthen-Scho  p- 
pinitz  ist  211  km  lang.  Sie  beginnt  bi  Breölau  auf  dem  Üdertbürbahnhofe, 
steht  rückwarlfl  aber  durch  die  Verbinclungsbahn  nach  M»>€bbern  (lenfteits  Bree- 
W)  aaf  dieser  Station  mit  der  Strecke  Liegnitz- Breslau  des  Directionsbezirka 
Berlio  nnd  weiterbin  durch  die  ADScIilussstreckö  Mocbbern-Schraiedefeld  mit 
der  Strecke  Breslau-Glogau,  sowie  ferner  durch  eine  Verbindangscurve  mit  der 
Linie  Breslau-Posen  in  Verbindung.  In  der  erstgenannten  Verbindungsbahn 
überschreitet  sie  die  Oder,  entsendet  dann  selbst  bL"i  Huudsfeld  eine  Zweigbahn 
nordlich  nach  Trebnitz,  in  Oela  gleichfalls  nördlich  diu  Linie  nach  Jarotschin, 
und  ausserdem  geht  hier  nordöstlicb  die  Breslan- Warschauer  Privalbabn  (Oels- 
Wilhelmsbrück)  ab.  Während  si«  bis  Oels  nordöstliche  Richtung  hat»  verfolgt 
ftie  DUO  bis  zu  ihrem  Endpunkt  vorherrschend  aüdödtlicbe  Riehtang,  entsendet 
bei  Namslau  eine  Zweigbahn  südlich  nach  Oppeln,  üh*'rbmckt  bei  Kren?-burg 
die  Stober  und  entsendet  hier  gleichfalls  südlich  eine  Zweigbahn  nach  ViJSsowska, 
wahrend  nordwestlich  die  Linie  nach  IVjsen  abgebt.  Weiterhin  fubi't  sie  über 
Rosenberg  und  Lublinitz,  von  wo  aun  eine  Zweiy^bjibn  nordöstlich  nach  Herby 
im  Bau  beliudlich  idt,  übi^rsebreitet  später  die  Malapane  und  trill't  diinn 
auf  dio  Station  Taruowitz.     Hier   fällt    von   Nordwesten    her    die    unler  l  d.  i>e- 


btLodelte  Zwcfigbalin  von  Oppelü  ein,  uml  undereraeitfl  geht  hier  ejnv  solche 
gfidwestlich  über  Bemthen  Dach  Morgenroth  ab^  wahrend  die  Hauptbahn  «ud 
östlich  über  Naklo  nach  Boülbea  und  wuittn-  nach  Schoppiiiltz  fahrte  wo  sie  In 
die  aoter  L  behandelte  Linie  Brefilau-Oppeln-Schoppinitz  eiufailt  and  wie  die 

■  Forteetzung  an  die  ruaBische  Greuze  gegen  Warschau,  an  die  österreichisches 
fJrenze  über  Myslowitz  gegi3ji  Krakau  sowie  iiank  Oe^wiecim,  und  von  Hchoppi 
nitz  direct  nach  Dzieditz  Hudet.  Die  Theilelrcckeo  Breäläu-Namslau  und  Tai 
nowitz-Beuthf^n  »ind  doppelgleisig,  oiid  auf  Natualan-Kreuzburg  ist  das  y.weito^ 
Oldia  in  der  Ausfübrung  begriffen,  während  Krenzbarg-Lublinitz-Tarnowitz  und 
Beuthen-Schoppinitz  uar  ein  Gleis  haben.  Die  Maxiraalsteigung  beträgt  aaf 
BreglaaOek  l  :  75,  auf  Oelß-Krenzborg  L  :  150,  auf  Kreuzbnrg-Turnowitz  l  :  300 

»und  auf  Taruowitz-Schoppinitz  1  :  110, 
Von  dii^ser  Linie  gehen  folgende  Zweigbabaoii  aus: 
a.  Hundsfeld-Trebuitz  iat  20  km  lang,  bat  nordliche  Richtung  und  lind' 
in  Trebnifz  ihren  Endpunkt.     Sie  ist    als    normalspnri«:e  Secundärbahu    gebaul 
bat  ein  öteigungamaximum  von   1  :  70  und   wird  mit  einer  Fahrgeachwindigke 

■  von  2  Minuten  pro  l  km  betrieben, 
b.  OelS'Jarotachin  ist  95  km  laug  und  hat  durchweg  nördliche  Richtung. 
Hinter  Militsch  liberbrückt  sie  die  Bartsch,  kreuzt  bei  Krotoschin  die  Linie 
Liasa-Oßtrowo  und  findet  lü  JaroUchm  Fortsetzung  einerseits  nach  Posen  und 
andererseits  in  den  zum  Hireetionsbez^irk  Bromberg  gehörigen  Linien  nach 
Gnesen  und  Thorn*     Sie  ist  nur  eingleisig   und   hat    eine  MaxiraalsteigUDg    voi 

»1  :  150. 
c  Namslan-Oppeln  ist  57  km  lang,  hat  südöstlicbe  Richtung,  überschreitet 
die  Stober  sowie  spiiter  die  Malopane  und  mündet  in  den  Kisenbahnknotenpankl 
Oppelu.     Sie  ist  als  normukpiirige  ÖecuDdärbaiiu  gebaut»   wird   mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben   und   bat  eine  Maximalatei- 
•  gung  von  1  :  100. 
d.  Kreuzbm^-Voisowska  ist  37  km  lang,    hat    südöstliche  Richtung    und 
mündet  bei  Vosaowska  in  die  bereits   behandelte   Link-  Oppeln-Tarnowitz. 
ist  eingleisig  imd  bat  ein  8teignngsmaxiinum  von   i  :  150. 

»e.  Tarnowitz-Beutben-Mrsrgenroth  ist  2J  km  lang,  führt  in  südlicher 
Richtung  westlich  von  der  hier  behandelten  Hauplbabuatrecke  über  Jvarf  nach 
Beuthen  und  dauu  weiter  südlich  bis  Morgeurotb,  Station  der  unter  1.  behan- 
delten öchoppinitzer  Linie,  Sie  ist  als  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber 
aecundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Ton  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  uu 
hat  eine  Maxima! Steigung  von  I  :  6% 

HL  Breslau-Mittelwalde- österreichische  Grenze  ist  IM  km 
lang*  Sie  beginnt  auf  dem  ('eatralbahnbofe  Brealan,  lauft  zunächst  parallel  der 
unter  I.  behandelten  Bahn,  wendet  sich  dann  scharf  uach  vSüden,  entsendet  bei 
Htrehlen  eine  Zweigbahn  westlieh  nach  Nimptsch,  und  andererseits  wird  dort 
demnächst  von  Osten  her  eine  solche  von  Grottkau  ein  fallen.  Bald  daraut 
überschreitet  sie  die  Oh  lau,  nimmt  bei  Münsterberg  südwestliche  Richtung  an 
und  trifift  dann  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Camenz  i.  Schi.,  auf  welchem 
von  Nordwesten  die  zum  Direction.=3bezirk  Berlin  gehörige  Linie  Liegnitz- Camenz 
einfällt,  während  südöi^tlich  die  Biil^n  über  Neiase  noch  Koael  und  Hatibor  ab- 
geht Bald  hinter  Camenz  tritt  sie  in  das  Glatzer  Gebirgsland,  in  welchem  öie 
bis  zu  ihrem  Endponkte  verbleibt,  Sie  benutzt  hierbei  das  Thal  der  Glatter 
Neiase,  welche  sie  zunächst  vor  Wartha  überbrückt,  wodurch  sie  das  rech 
Ufer   des  Flusses   gewinnt,     Sie    trifft    uan    auf  den    Knotenpunkt    Glat«,    auf 
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welchen  von  Nor<Jwi?Btoü  herdieianti  IMrectloosboÄirk  B(?rliQ  ^ehftriiare  Gebtrgsbabii 
eiofttllt,  und  von  wo  uns  eino  Zweigbalin  südwestlifli  rinch  Rückers  im  Bau  isl. 
Wciturhiu  führl  die  Hauptbahn  iibiT  Habolscbwerdt  oud  Mitlulwalde  uüd  em^icbt 
bald  darauf  dio  österreichischi»  Gri^ze»  von  wo  aus  sio  in  der  ^Oeati^rreiehi- 
»cber»  Nordwi^Hibuho"  Furtsetzunpr  bis  Wieo  tiiidiil.  Di«  Et}i^eülbum8.i^reni«.' 
dt^ckt  dich  mif  dri"  politfsirboti  LaudcBgruiiz«?,  der  pri^usaiacbo  »Sliuitsbabtjbdnwb 
mcht  aber  nur  bis  Mittilwulde,  indem  die  Grf?ü^«t ruckt*  tio  die  Oflßtor- 
roichii^che  Nordwestbahn  verpacblt^t  ist,  Die  Bahn  iat  darcbwf*)^  Giogbnst^,  Uas 
Stoig"ttügsmftxiiiium  betnis^t  auf  Breglrtu-Strehlen  l  :  1200  and  auf  dem  übrigen 
Theii  l  :  100. 

Von  dinser  lA\m  gühl   nur  uiue  Zweigbahn  uns: 

H.  glrehlen-NItnptsch  ist  3  km  lang,  hat  zunächst  wc&tüche  und  dann  süd- 
helle  Kichtivng  üud  findet  in  Nimpti^cb  gegiüowärtij^  ihren  Endpunkt,  doch  ist 
dif  Fortctetzuug  bis  ^Statfi^n  Knudenfrci  (tin  iler  schlen^iachi'n  (ieUirgebahu)  ^irrils 
im  Bbh.  SitJ  ist  als  Uürmula|>urig«^  Secnndarbahn  ^ulumt,  hat  ein  Stetgnnge- 
maxitnom  von  l  :  HO  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miuateii 
pro  1  km  betrieltet). 

!¥♦  CameüÄ  -  Deutsch  Rassel  witz-  Koatd  und  Ralilior  ist  in 
der  gemeinscbarLlichcn  Strecke  Cunienz  *  Lkaitach  Rasselwity.  79  km,  nnf  Htisael- 
witjs-Kosel  M  km  und  auf  RaBselwitz-Ratibor  53  km  luwg.  Hie  bildet  von 
CameüZ  aus  dit?  direcle  FortsetÄnng  der  Linie  LieguitK-CiimcnXt  l>egleitv't  bei 
08Üicht?r  Riehtnng  lila  Neisse  dti^  Glntzor  Neiss«  mif  deren  linkem  nördlicliüu 
Ufet%  führt  nuf  dieser  Strecke  üljer  Ottroachuu,  von  wo  aus  eine  Zweigbiihn 
aüdweBtlich  an  die  öaterreichische  Grenze  bei  Lindewicse  in  der  Ausführnng 
bogriffen  ist^  weDdet  sich  bei  dem  achon  mehrfach  erwälioten  Knotenpunkt 
Neißse  nach  Süden,  aberschreitet  hierbei  wii?denira  den  Flosa  und  trifft  auf  die 
Station  Deutsch  Wette.  Von  hier  untsendet  sie  siidlUth  eine  Zweigbahn  nach 
Ziegenhab»  und  ausserdem  ist  von  hier  aug  eine  golehe  »üdweatlieh  nach 
Gr.  KuDJEendorf  im  Bau»  Die  hier  zu  behandelnde  Hauptlinie  wendet  sich  nun 
wieder  nach  Oateui  führt  über  Neustadt  b  OberBchb  und  gabelt  sich  dann  iu 
Rasaelwitz  io  die  Linien  nach  Eoael  nod  nach  Ratibor. 

l>ie  Erster©  behält  die  östliche  Richtung  bei,  ülwrschreitel  bei  Ober- 
Glogau  die  HotzenpIoU  aowie  später  bei  der  Stadt  Koset  die  Oder  und  mündet 
l>ei  der  titalion  Kosel^Kandrztn  in  die  unter  L  bebandebe  Hauptliuief  welche 
sich  hier  in  die  Linien  nach  Oderberg  und  nach  Schoppinitz  gabelt*  Von 
Stadt  Kosel  ist  eine  Zweigbahn  südlich  nach  PoId.  Nenkirch  zor  Ausführung 
befohlen. 

Die  Rhtiborer  Linie  verfolgt  zunächst  südliche  Hichtungi  überschreitet 
bereits  bei  Rasaehvitz  die  Hotzenplotz,  entaeiidet  bei  Leubschütz  rine  Zweigbnhu 
fiüd westlich  nach  Jägerndorf  in  0<^öterr.  Schlesien,  nimmt  nnn  südöstliclu*  Rich- 
tung an  und  mündet  nach  weitereu  38  km  in  die  Station  Ratibor  der  unter  L 
behandelten  Kosel-Oderberger  Linie. 

Die  Bahn  igt  in  ihren  sämmtlichen  Theileu  als  Vollbahn  gebaut  und 
1,'egenwiirtig  noch  eingleisig,  doch  ist  auf  der  Strecke  Neisse  -  D.  Wette  -  Neu- 
stadt das  zweite  Gleis  In  der  Auaführung  begriffen,  aüdererseits  aber  wird  die 
Theilati'ecke  RaBselwitz-Leobschütz  secundtir  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minateu  pro  1  km  betrieben.  Auf  den  nördlichen  Aualanfern  der  Sudeten 
gelegen,  hat  sie  auf  samnUlicben  Theilatrecken  wiederholt  Steigungen  big 
l  :  100. 
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Vou  dieser  Lioit)  gehüo  folgcude  Zwcigbuhuou  ana: 

a.  DüQtscb  Weite  -  Zieironhals  -  Österreichische  Grenze  ist  17  km  lauik^ 
hat  südliche  KicbtuDg:  und  tiiidet  auf  der  Greuie  bei  Betiueradorf  in  der  Mali* 
riBch-Schlesisehen  C«ntrulbaho  Fort^etzuug  nach  Jagerndarf  and  weiter  oacU 
Troppiin,  Diu  Eigen IhuineijroDZe  deckt  öich  mit  der  politiachen  Landeaffrenze, 
der  Betriebs  Wechsel  Vwgt  abiT  auf  der  Station  Ziegetrhuk,  indem  dit*  Grvur.- 
strecke  an  die  Mahrisch-Schlesiache  Uentralbabo  verpucMet  ist.  Sie  ist  da 
eingleisige  Vollbabn  gebaut,  wird  gegen  wärt  ij^  aber  Bccmidär  mit  einer  Kahr- 
geschwiödigkeit  von  2  Minuten  firo  1  km  betrieben  und  hat  etoe  Majcimalitet* 
gnug  von  l  :  HXK  ÄBdorerseita  mündet  in  Ziegenhale  von  Südwesten  lnjr  die 
auch  ioDerlialb  Preusseus*  ira  EigeDtbum  der  ^Oeeterreichischen  Lokaleisenbahti- 
geseilachiirt**  und  im  Bei  rieb  der  GeneraJdiiection  der  osteneichiscben  Slttata- 
bahnen  steh  eo  de  Linie  H  annfid  or  f*Fr<;iwal  da  ü- Ziegen  hals. 

b.  Lcobschiltz '  öaterreicbiicbe  Grenze  vor  Jägerudorf  Ist  15  km  laug,  hat 
aüdttciitliciie  Richtung  und  ßudet  auf  der  Grenze  in  der  Mäbriaeh-Schlesi^eben 
Cenlnilbabn  Fortsetzung  einerst^tü  nach  Olniütz  und  audererseils  niicli  lYoppan. 
Die  Kigertihnmegrenze  deckt  sich  mit  der  politiscben  Landeagrenze,  doch  sieht 
die  öäterreichiscbe  AnaebluSästrecke  bis  Jagerndorf  pachtweise  im  Betriebe  d^r 
preussischeo  Staatabahnverwaltnog.  Sie  igt  als  eingleisige  Vollbuh n  gebaut 
wird  gegenwärtig  aber  se  nun  dar  mit  einer  Fnhrgeacbwindigkeit  von  2  Minuten 
pro   l  km  lietrJebeti  nud  bat  ein  Stoigtmgßmaximuni  von   1  :  lOlK 

V,  Kreuzbnrg-Fosen  ist  2U1  km  lang,  lehnt  aicli  iu  Kreuzburg  an 
die  Linien  vi>n  Tarnowitz  und  von  Vossowska  an  und  führt  bei  oord westlicher 
Haupt richtuDg  zunächst  nach  Kempen,  schneidet  hier  die  Breslau- WarBcbaaer 
Privatbahn,  geht  liber  Ostrowo,  wo  von  Westen  her  eine  Zweigbahn  von  Lisstt 
eiofälU,  und  trilft  dann  auf  den  Eiaenbahnkiioteapujikt  Jarolschin»  in  welchen 
wiederum  westlich  eine  Zweigbahn  von  Liasa  und  von  Süden  her  die  uoler 
IIb.  behandelte  Linie  von  Oela  einmündet,  während  nördlich  die  Fortsetzung 
der  Letzteren  nach  Gueaen  abgeht.  Die  hier  zu  behandelnde  Poseuor  Linie 
libersc breitet  dann  bei  Fnlkstädt  die  Warlhei  führt  weiter  über  Schroda,  geht 
bei  Louisenhain  zum  zweiten  Mal  über  die  Warthe  und  mündet  bald  darauf  in 
den  KisenbahDknotenpnnkt  Posen.  Die  Bahn  ist  gegenwärtig  dorchweg  noch 
eingleiaig,  doch  ist  auf  der  Tberlstrecke  Kempen-Ost ro wo  das  zweite  Gleis  im 
Ban.  Die  M axi malst eigung  beträgt  auf  Krenzbu rg- Kempen- Ost ro wo  1  :  150,  auf 
Ostrowo-Jarotachin  1  :  100  und  auf  Jnrotachin-Foiäien  wieder  1  :  L50. 

VI.  Breslau-Posen-St  argard  ist  in  der  Linie  Breslau  -  Poaen 
109  km  und  in  der  nur  in  Staats verwalinng  und  Betrieb  stehenden  Strecke 
Poaon-Stargard  17*2  km»  im  Ganzen  also  341  km  lang.  Von  Breslau  bis  Posen 
hat  sie  vorherrachend  nördliche,  von  da  ah  jedoch  nordweatliche  Richtung.  Sie 
beginnt  in  Breslau  auf  dem  (*entralbabnliofej  ühersch reitet  ausserhalb  der  Sta^t 
die  Oder,  führt  über  Scbebitz  und  Gellendorf,  entsendet  bei  Tracbenberg  eine 
Zweigbahn  westlich  nach  Herrnatadt,  geht  über  die  Bartsch,  führt  über  Ra- 
witsclh  entsendet  bei  Bojanowo  eine  Zweigbahn  eüdweatlich  nach  Gubrau  und 
trifft  dann  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Liasa  Hier  gebt  südwestlich  dir* 
weiter  unten  behandelte  Linie  über  Glogau  nach  Hanadorf  ab,  während  östlich 
die  Zweigbahnen  ober  Kankel  nach  Ostrowo  und  nach  »larolacbin  ausalrablen 
Die  Poaener  Linie  fuhrt  nun  weiter  über  Koaten,  entsendet  dann  bei  Czempin 
eine  Zweigbahn  Östlicb  nach  Schrimm,  tritt  später  an  das  linke  Wartbeufer 
und  läuft  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Posen  ein.  In  dicaen  mündet  ferner 
von   Wesiten  die  Linie  vor»  Frankfurt  a.  (K  und    von  SödiistvMi    die    bereiis    be- 
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haudtjjti'  LiDiü  Vüu  Kreuzljurjt;^,  wahion«!  ostiich  «jiiiu  Liniv  iiiirli  Wrt'K*'hcii, 
ijordöatUch  dio  T.iiiie  übtT  (»tieeen  iiaclt  Thorii  und  nördlich  di*>  Bulm  iiUcr 
i^choeidemühl  iiDd  NetisltHtio  bis  hd  die  Ostsee  tiiisätraliteQ*  Uio  luvt  /m  Ij«»* 
haodtdudti  IJaoptbalm  wendet  eieb  nun  nncii  Nordwesten,  nimmt  bei  Bokietoicu 
voll  Westen  her  die  ssiim  DfrectionaberJrk  Bertio  ^oharlgo  Linie  voa  Meaeritx 
mit  überscli  reitet  bei  Wroiike  dio  Wart  he,  fuhrt  über  Dratzi^;,  von  wo  aua 
eine  Zweigbahn  Örtlich  noch  Roj^nsefi  zur  Aoöftihraiij?  befolrlen  iat,  ülierbriickt 
hei  KrervA  die  Netsie  Uüd  Unitre  und  8ctitioidL»t  hier  die  Linie  ßerliii-Sehueide- 
miihl-KÖDigBberg.  VVeiterbiu  fübrt  sie  über  Woldeulierg  und  über  Arnswiilde, 
voQ  welch  letEterer  8taLio[i  ans  eine  Zweigbahn  Oütiioh  onch  Catttea  eur  Bna- 
nösführuog  befühlen  ist,  und  rnfindet  bei  8tarj>ard  in  die  zum  rHroctirtnsbcstirk 
Bromberg  gehörige  Linie  StHtin-ljöalin.  AuBat-rdeni  g;eht  hier  öiidwiaötlich  die 
Star^ard-Kustriüer  Privatbaho  ab.  Auf  der  T  heilst  recke  Schebitz-Gellendorf 
biild  hinter  Breslau  ist  die  Bahn  doppelgleisig»  *iüf  allen  übrigen  Slrt^cken  al>er 
nnr  eingleisig.  Die  M&ximalstoigUDg  betriigt  auf  Breslau-Liasn  1  :  li*l^  uaf 
Lissa- Posen- Krens  l  :  200  und  auf  Kr*3U»*8targjud  1  ;  li>0. 

Von  dieser  Bahn  und  zwar  von  der  Strecke  Breslau- Posen  ^ehen  fi>lgendc 
Zweigbahnen  aus: 

a,  Trachenbcrg-Hermstadt  ist  24  km  lang»  hat  xuerst  westliehe  und  dann 
nordwestliche  Rieht nug  und  findet  in  Uerrnsladt  ihren  Endpunkt  8fe  ist  als 
Dormalspnrige  SecaudÄrbahn  gebaut,  hat  ein  Steignngsmaximüm  von  1  :  lOü  und 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  li  Minuten  pro   l  km  betrieben. 

b,  Bojanowo- Guhrau  ist  15  km  lang»  liat  stidwestliche  Richtung  und 
ündet  in  6  a  brau  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  norm  als  purige  Secundsirbabn 
gebftut,  Uat  eine  Maximalsteigung  von  1  :  80  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c  Lissa  -  Oätrowo  ist  97  km  laug,  führt  sanäcbst  in  östlicher  Richtung 
bis  Kankelf  von  w*o  die  Jarotechiner  Linie  abzweigt»  während  die  nach  Ostrowo 
sich  nnu  nach  Sudosten  wendet  and  diese  Kicbtang  bis  Ponits  beibehält.  Von 
hier  ans  verfolgt  sie  östliche  Ricbtnng,  krenzt  bei  Krotoschin  die  nnter  II  b. 
belkandelto  Linie  Oels -Jarotschin  und  mundet  bet  Ostrowo  in  die  unter  V.  be- 
haiadelte  Linie  Kreuzborg- Posen,  Sie  ist  als  oormalspurige  Secundärbahn  gebaut, 
hat  anf  der  Theil^trecke  Ltssa  •  Krotoschin  eine  Maximalsteignng  von  1  :  K>0» 
ttttf  Krotoschin -Ostrowo  aber  eine  solche  von  1  :  80. 

d.  Lissa  *  Jarotschin  benatzt  bis  Kankel  die  Gleiseanlagen  der  vorigen 
Linie  nnd  ist  von  da  ans  bis  Jarotschin  59  km  lang;  sie  hat  dnrchweg  nord- 
östliche Eicbtung,  fuhrt  über  Gostyn  und  mundet  in  den  Bisenbahnkootenpnukt 
Jarotschin,  Sie  ist  als  normalspnrige  Secuudärbahn  gebaut,  hat  eine  Ma;Kimal' 
steigang  von  1  :  80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
1  km  betrieben. 

c,  Czempin-Scbrimm  ist  20  km  lang  nnd  fahrt  in  sQdoBtlicher  Richtung 
btsöcitrimin  an  der  Warthe.  Sie  ist  als  liormalsi>arige  Secundärbabn  ausgeführt, 
beiiotst  aof  11  km  öffentliche  Strafleen,  nnd  zwar  ist  sie  bis  jetsrt  die  einzige 
Linio  dieses  Directionsbezirks,  welche  nicht  durchweg  eigenes  Planum  hat.  Die 
Majpmaisteignng  betragt  1  :  60  nnd  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  der  Strecke  mit 
eigenem  Planum  2  Minuten  pro  1  km»  aof  der  öffentlichen  Strasse  aber  3  Mi- 
OBleo  pro   1  km. 

TIT.  Liasa-Hansdorf  ist  116  km  lang.  Sie  föbrt  von  Liasa  ans  in 
•d4weitltcher  Richtung  übur  FmnstaiU.  überschreitet  nnter  den  Kanonen  dar 
FMtniig  Qlogan  die  Oder,   schneidet   hier   gleichzeitig  die  folgende  HaupttMlm 
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Breslau*  tSteltio,  kreuzt  In  WuUersdorf  die  im  Sau  befindliche  Linie  Neiwalz^ 
Reisicht»  überbrückt  dou  Bobt*r  utjd  trifft  auf  die  Statioo  Sügao,  wo  sie  dl« 
Linie  Brcslan-Borlin  des  Directiousbezirks  BerÜD  schüeidet,  und  wo  andererseits 
II orti westlich  dit^  zum  Uiretitionsbezirk  Erfurt  ßt^iörige  Liuiü  Sagan*Soraa- 
Cottbud- Hall«  abicelit  Die  hier  zu  bebaodeludu  Bahn  wendet  sich  uun  »cliarf 
uach  Südwesten  uud  niÜDdet  auf  Slalioo  Haostlorf  in  die  alte  Strecke  Sommer- 
feld-Kohlfurt  des  DirectioDsbezirkd  Bt-rlin,  Sie  ist  darchwe^  eia^rletsi}^  und  hat 
auf  beiden  Theilstreckeo  Lissa-Glogau  und  Gloj^au  -  Hausdorf  eine  Maxitnal- 
Btei^ung  von   L  :  TJtJ.  —  Zweigbabueo  gehen  von  derselbeu  Dicht  aus. 

Vin.  Breshin  -  Raadteii  -  Hotheoburg  -  Kustrio  -  Stettin  (Piid**  - 
jucb)  i*^t  3Afi  km  lang  und  hat  vorherraciitDd  uordweÄtliche  Richlauf^.  fc^le 
beginnt  io  Brf?iit|au  auf  dem  Freiburger  Buhuhofts  Btebt  auf  Station  Schmiede- 
ftld  rückwärts  mit  der  bereit»  i^enaouttm  Uuberijfanu:d8t»tion  Mochborn  und  durch 
(liest'  mit  dem  Central bahohofe,  niit  dem  Märkischen  Bahnhofe  und  mit  dem 
Oderthorbahnhofe  in  Breslau  in  Verbiudung,  uberachreilct  bei  D^^hi-rnfurth  die 
Uder  /.um  erateu  Mal,  bei  Steinau  zum  zweiten  Mal^  nimmt  bei  Raudlen  von 
Süden  her  die  Kum  Uirectionsbezirk  I^ erlin  gehörige  Linie  von  Cameiiz  und 
Liegnitz  auf,  echneidel  bei  (ilogau  die  unter  VIT.  behandelte  Bahn  Lissa-Hans- 
dorf,  entsendet  bei  Neuäalz  eine  Zw^eigbahn  südwestlich  uaeh  Frejstadt,  schneidet 
bei  Rothenbuj'g  die  Linie  G üben- Bentächeu- Posen,  überac breitet  bald  darauf  die 
Oder  zum  dritten  Mal,  kreuzt  bei  Heppen  die  Linie  Fraükfurl-BeülächenvPüSon, 
sowie  bei  Küalrin  die  Linie  Berlin-SchneidemühL  und  ausserdetn  gelit  hier  nörd- 
lich di^  Stargard-Küstriiier  Frivatbuho  ab.  Weiterhin  bei  Jadickendorf  wird 
demnächat  eint^  Zweigbahn  aüdweatlicb  vi>u  Wriezen  elnfalleD.  Uana  führt  sie 
über  Königsberg  i.  N.  uud  Greifenhagen  uud  geht  bei  Podejnch  (vor  Stettin) 
in  die  zum  Dtrectionabezirk  Berlin  gehörige  Verbindungsbahn  nach  Stettin  über, 
Sie  ist  darchweg  eingleisig  und  hat  auf  der  TheiUtreeke  Breslau  -  Raudten  ein 
SteigTingsmaximum  von  1:100,  auf  Raudten  -  Glogau  1  :  9t>»  auf  Glogau- 
Rolhenburg  wiederum  1  :  llHJ  und  von  da  biä  Podejuch  wiederholt  ein  solchea 
von  1  :  125, 

An  Zweigbahnen  ist  nur  eine  zu  verzeichnen: 

a.  Neuaalz-Frevstadt  ist  lU  km  lang,  hat  öüdweatüche  Richtung  und  bildet 
die  Aofao gastrecke  der  im  Bau  befindlichen  Linie  Neusalz  -  Sagan  mit  Zw^eig 
von  Frevötadt  nach  Reiaicbt,  Sie  ist  als  Secundärbahn  gebiiut,  wird  mit  eiaer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  uud  bat  ein  Sleigungs- 
maximum  von  1  :  70. 

IX,  Summitriach  sind  noch  die  Verbindongsstreckeu  bei  Breslau  sowie 
die  nur  dem  Güterverkehr  dienenden  Linien  nach  der  Zuckerfabrik  Roseuthal 
bei  BrealaUj  nuch  der  Kohlengrube  Hermauia  bei  Reppen  uud  die  zahh'eiclicn 
Anscblusabahneu  nach  den  Gruben-  uud  Huttenetablissemeuts  im  oberachlesisckea 
Revier  mit  zusammen  rund  fJO  km  und  austiierdem  besonders  noch  die  0,w  km 
lange  schmalspurige  (Q^ma  m  Spurweite)  Rollbahn  von  der  Güterhaltestelle 
Looiaenhain  bei  Posen  nach  der  Ludustelle  an  der  Wartbe  anzuführen  uud 
betreffe  der  Letzteren  zu  bemerken,  dass  diea  die  einzige  Schmalspurbahn  in 
preuaaiachem  Staatsbetrieb  ist. 

Die  Oder  wird,  wie  hier  noch  einmal  zuj^ammeugefaast  sein  mag»  iu  den 
Linien  dea  t)Irectionebezirks  11  mal  mittelst  feüiter  Brücken  überschritten  und 
zwar  bei  Oderberg»  Annaberg,  Radi  bor,  Kosel,  Oppeln,  Breslau  (zwei  M«l), 
Dyhernfurth»  Steinan,  Glogau  und  Rutheoburg.  Tunnels  sind  drei  Stück  mit 
etDer  Gesammtlange  von  IVs  km  vorhanden. 
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Wie  hfl  dt*i*  i>iii/«liien  liJun^ii  Vternite  un^Dgebßii,  aiiid  dui  Greiiz*jtruckeri 
von  Ztegri?ölialB  bis  an  die  üsterrüiclilsche  GroDze  vor  Henubridorf  mit  ll^a^km, 
sowie!  von  MiÜclwalde  bis  zur  oBterreicliißchiMi  Hreuzc  vor  Wichstadtl/Lichteoan 
mit  6,is  km  ^eitetjs  der  preiissisclien  8tjLnUbainiv<n'wü1tuti^  verpitchU*t,  dagegen 
die  Gl  üDzatrocken  von  der  öaterreicliiachen  Grenze  bis  Oderberg  mit  3,74  km 
und  bis  Jagerodorf  mit  3,»*  km  seitens  der  prengsiBchen  StaatababnvorwaltuQg 
allgepachtet,  ferner  die  Hlargard-Posener  Privatbalm  mit  172  bi  km  seiteDS  der 
preussisclteu  Staal8baliiivorwaUun<r  für  eigene  Reclmntig  iu  VerwaltuDg  und 
Betrieb T  aowie  endlich  mif  dem  ÖaterreicliischeD  Babuiiofe  Üzieditjc  t^iue  Strecke 
VOD  0,»fl  km  iu  Mitbeuntzung  genommen  *  und  es  ergiebt  sieh  somit  gegenüber 
der  EigeDthamsläuge  (anssehlieaalich  di-r  In  besonderem  Artikel  beliaudelteD 
„OberschlusiseiieD  Hchmalspurbahneti* )  voü  2759,6«  km  eine  Betriebalänge  von 
2921, ti  km. 

Nach  Vorstehendem  ergeben  sich  für  die  Liiiifn  des  Directionabezirks 
Breslau  38  Aoschlüsae  an  die  Bahnnetze  aaderer  Verwaltungen,  nandich:  l  Au- 
schlttss  ao  dag  russische  Bahnnetz:  auf  der  Grenze  hinter  ächoppiuitz  gegen 
äoftanwice^  9  Anachlüssti  &d  das  öaterreicbischta  Buhnnutz  und  zwar:  4  An^ 
achlässe  an  die  Kaiser-Ferdinande-Nordbabn:  auf  der  Grenze  hinter  Myßlowitz 
gegen  Szczakowa,  in  Oswiecim  und  Dzieditz  selbBt,  sowie  auf  der  Grenze 
hinter  Auuaberg  gegen  Oderlierg;  t  AnschlusB  an  die  Gali zische  TrausverBül- 
bahn:  gleichfallfl  iu  üawiecim;  3  Anscfibtaae  an  die  Mührii^ch-Schlesieche  Central- 
bahn:  auf  der  Grenze  hinter  Leobschütz  gegen  Jägerndorf  sowie  hinter  Ziegt^u- 
hala  gegen  Hennersdorf;  1  Auachbia»  an  die  Oeaterreichische  Lokalbahn  Ziegeii- 
hals-Hannsdorf:  in  Ziegenhals  selbst  uud  1  Anschlusa  an  die  Oe.'^terrefehische 
Nordweslhahn:  auf  der  Grenze  hinter  MiUelwalde  gegen  Wichsfadtl/Lichtenau: 
13  Anaclilünse  an  den  tlirectionsbezirk  Beriio:  in  Glatz^  in  Cnmenz,  in  ßreslan 
(doppelt  gegen  Königszelt  und  gegen  Liegnitz),  in  Mochbern,  in  KandteUf  in 
SngaUi  in  Hansdorf,  in  Rotbenburg,  in  Reppeii,  in  Küstria  (gegen  PrankfarlaJ),), 
in  Podejuch  (bei  Stettin),  in  Fusen  (gegen  Bentsehen)  und  in  Rokietuice;  l  Au- 
lichluBH  an  den  Directionabezirk  Erfurt:  in  Sagan  (gegen  Soran);  5  Anachlüaae 
an  den  Directionabezirk  Broraberg:  in  KüatrinT  in  Stargard^  in  Kreuz,  in  Posen 
and  in  Jarotachin;  3  AnsehlüFSe  au  die  Stargard-Kils triner  Privatbahn;  in 
Kuatrin  und  in  Stargard,  sowie  2  Anschlüsse  an  die  Breglan- \Vai*schauer  Privat- 
hahn: in  Oels  und  in   Kemp»-^n» 

fielieirü  der  Verkeliraverhiiltnisse  beherrschen  die  FJuien  des  Directions- 
bezirks  vor  Allem  den  gewaltigen  Verkehr  aua  dem  nberachleaiacheu  Kohlen- 
Uüd  nültenrevier  nach  allen  Richtungen  concurrenzlos,  ferner  den  achWiach-pol- 
nlschen  Verkehr,  den  Verkehr  zwischen  Norddentschlaüd  nud  Oesterreich-tTngarQt 
Letzteren  allerdings  in  Concurrenz  mit  der  Bodeubncher  und  Tet^uhener  RouUs 
den  Verkehr  zwischen  Schlesien  und  den  Provinzen  Posen,  Ost-  und  West- 
preaasen  sowie  dem  östlichen  Theil  von  Pommern  und  endlich  in  Concurreaz 
mit  den  Linien  dea  Directionebezirks  Berliu  den  Verkehr  zwischen  Scbleaien 
und  der  Provinz  Brandenburg  sowie  dem  westlicheTi  Pommern  nod  dem  nord- 
weatilcben  Deutschland. 


Directionabezirk  Bromberg. 

JWselbe  nmfu^Ht  den  nordo^JÜiclit^n  Tlieil  de»  preus.<isdieu  Stünlsgebieta» 
fftr  welchen  sich  Irei  derj  weilen^  von  der  Natur  fast  nur  auf  Land-  und  Foratwirth- 
Bchaft    angewiestmen    Flüchen    rnil   wenigen    grosaen   Wohnpiatzeu    das  Privat- 
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ioi^itfll  Kur  Anla^rc!  von  EiBonbphnen  zuerst  überhaupt  nicht  bereit  solgtc  ond 
später  auch  nur  vertMiizelte  Lioicii  eDtatvheQ  machte.  So  war  d*;m  Stjiat  vuo 
ADfiing  an  hier  das  Uatiptfeld  zu  eigener  Etflenbahubaathäiigkeit  gegebeu.  Das 
Hahnpet^,  welches  jetzt  anch  diesen  Landestbeil  in  zablreicbeu  Lmieu  überdpanDt, 
ist  hier  aus  der  Stamm  strecke  der  königlich  preussiscben  Oölbahn  Kreo/- 
Bromberg  -  DirBcbau  -  Königsberg  hervorgegangeQ,  Für  diese  mit  Allerhöcbstem 
Erlftss  vojn  14»  Jaiü  1848  xur  Bauausführuug  befuhleae  Linie  wurde  eine  be- 
Boadero  Direction,  die  „Königliche  Directioü  der  Ostbalio**^  mit  Öitz  in  Bromberg 
errichtet.  Derselben  wurden  yorübergeheud  die  vom  Staat  in  Verwahnog  und 
Betrieb  genommene  Stai-gard-Poseoer  Privatbabn  mit  ant^rstellt,  dauernd  aber 
1875  die  vom  Staat  schon  während  der  Bauaustührung  gekaufte  „Pommerscbe 
Ceiitralbahii"  (Waugeriu  -  Konitz),  1Ö78  auf  Gnmd  der  überuoninieoen  Zins- 
garantie  die  von  der  Berlin-Stettiner  EisenbabngeseliBclmft  hergestellten  ^Hinter- 
pommerschen  Bahnen*'  Stargard  -  Cöslin  -  DaD^tg  mit  Zweig  nach  Colberg,  1684 
die  ataatsseitig  gekaufte  Tilsit- Ineterburger  Eisenbahn  sowie  lö85  die  Linie 
Posen  *  luowrazlaw  -  Thorn  nebst  Zweigen  von  Inowrazlaw  nacli  Bromberg  und 
niicb  Moütwy  der  ehemaligen  tiOberachlesiBcheo  Eisenbahn'*  nnd  1888  die  nörd- 
liche Theilstrecke  Gneeen- Jarotscbin  der  ehemaligen  Oela-Gue&ener  Privatbahn 
unter  Abzweigung  vom  Directionsbesirk  Breslau  einverleibt.  Alle  anderen  Linien 
sind  vom  Staat  selbst  gebaut,  von  diesen  ist  neuerer  Zeit  aber  die  Theilstrecke 
Küstrin  -  Frankfcrt  a  0.  hier  abgezweigt  und  der  Direction  Berlin  unterstellt 
worden.  Mittelst  Allerliöcbsten  Erlasses  vom  'JL  Uktobur  1880  war  inzwischen 
die  vorgenannte  Firma  der  Direction  in  ♦»KöniglichL»  EiRenbahndinclion  m 
Bromberg**  umgeändert  worden. 

Nach  dem  Stunde  vom  L  April  18S9  nmfasste  der  Dir*?ctj<ji]3iK?zii"k  ein- 
scliUtisslich  der  für  Rechnung  des  Bergwerksfiseos  hergestellten  Zweigbahn 
Fredersdorr-Riideradorf  bei  Berlin  i^]:]9.iö  km  dem  Staat  zu  Eigenlhum  gehörige 
Linien,  und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu  Grunde  gelegt. 
Diese  Linien  liegen  sammtlich  innerhalb  des  prenssiscbeu  Staategebiet«, 

Seitdem  sind  noch  die  neaerdings  vom  Staat  hergestellten  Linien  Königs- 
berg-Labiau  mit  50,30  km  und  Woogrowitz-Inowraziuw  mit  77,m  km  sowie  die 
vom  Directionsbezirk  Berlin  abgezweigte  :VJ,fla  km  lange  Linie  Stargard- Stettin 
hinzugetreten.    Per  Aagust  WJO  betragt  somit  di«  Eigenthnmslänge  4Uf9,öi  km. 

Der  DirecttonsbeÄirk  ist  gegenwärtig  in  10  Betriebgtämter  eingetheill, 
welche  ihren  Sitz  in  BerÜa,  Bti-ttin,  Stolp.  Schoeidemühl,  Posen,  Danzig,  Brom- 
berg^  Tboiu^  Königsberg  i.  Pr.  und  Alleustein  haben. 

In  orographischcr  Beziehung  gehört  der  ganze  Directiousbesiirk  znm  uord- 
deutscbon  Tieflandes  dasselbe  wird  jedoch  in  Richlnog  von  Osten  nach  Westen 
von  dem  baltischen  Landrücken  durchzogen ♦  welcher  in  den  hier  zur  Sprache 
kommenden  Theilen  auch  speciell  preuBsisehe  und  pommersche  Seenplatte 
genannt  wird.  Hydrographisch  geboren  hierher  die  Memel,  der  Pregel  mit 
seinen  Qnellfliissen  Inst  er,  Pissa,  Angerap  und  mit  dem  linksseitigeu  Nebeofiuss 
Alle,  der  KüatenÖaes  Passarge^  der  Elbiog  als  Abfluas  des  Drnnsensees,  die 
Weichsel  mit  den  rechtsseitigen  Nebenflüssen  Drewifnz  nud  Ossa  sowie  mit  den 
linksseitigen  Brabe^  Schwarz  Walser,  Ferse  und  Radanne»  die  Küsten  tlüase  Leba, 
Lupow,  Stolpe,  Wipper,  Grabow,  Fersante,  Rega  und  ferner  die  Oder  in  ihrem 
unteren  Lauf  von  Kusirin  bis  Stettin  mit  ihrem  recbtsseitlgen  Nebenfluss  Warthe 
und  deren  Zuflüssen  Weiua,  Netze,  Brahe,  Küddowt  Pilow  und  Drage.  Ausser* 
dem  sind  zahlreiche  Seen  vorhanden,  von  denen  der  Spirding-,  Löweutin-  tiud 
Mauereee*    der    Drewenz*,    Gesericli-  und   Drausensee    recht a    der    VV^eichsel    zu 
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nennen  sind;  die  Iftiki*  dtT  Let«tereD  j^elej^eoeii  sind  nobodeuteDder.  Von  Cu- 
niilen  geboren  der  Friodridi-Wilhutniscaoal  büt  Memel,  d<.T  i^roBSo  Friedrichs- 
jfraben  und  der  Seckutjbnrgör  Caaal  zwisckeu  den  Flüsaen  Memel  und  Pregel, 
dor  ElbiDg-Oberländiscbe  Gaoal  zwischeo  Dreweuz-  and  Drftusenseo  sowie  der 
Brombei*p:er  Caiial  iwiscben  der  Brahe  und  Netze  bierUfr. 

In  dem  Netz  des  Directtooabezirks  niarkiren  sich  m  der  Ricbtuog  von 
Westen  nach  Osten  drei  groBse  parallele  Linien  oud  zwar:  Berlin  -  Sclineide- 
möbl  -  Königiberg  -  Eydtkubüeu,  Stettin  -  Cöalin  -  Danzig  uikI  Posen  -ÄlleoBtein- 
lusterburg  Bowie  eine  vierte  in  der  Richtung  von  8üdon  nach  Norden  Posen- 
Schoeidomuhl-Stolpmünde,  nu  welchen  die  übrigen  uIb  Zweigbabneii  erscheinen. 

L  Berlin-Sühneidetmlhl-Königeberg'Kydt kühnen  ist  742  km  lang 
Dieselbe  beginnt  in  Berlin  auf  dem  Schleaiachen  Bahnliofu  in  directem  Anschlnds 
an  AU*  Berliner  Stadtbahn,  hat  aber  för  den  Güterverkehr  einen  bes^uidereiip 
den  Ostbahnhof.  Sie  führt  tib>^r  Lichtenberi|r/Friedrich*«ftlcle,  wo  demnäcbst  f^ine 
Bahn  uordöätlich  von  Wriezen  einfallen  wird,  entsendet  dann  bei  Fredersdorf 
eine  Zweigbahn  südtich  nurh  Rtidersduif ,  schneidet  bei  Werhig  die  zimi  Di- 
rectionshexirk  Berlin  geh*5nge  Linie  Frankfurt  a.  0.  *  Stralsund  nml  fihersdireitet 
hei  Küßtrin  Üder  und  Wnrthe.  Hier  kreuzt  sie  die  Linie  Breslau-Reppen-Stettin 
des  Directionsbezirks  Breslau,  und  ausserdem  strahlen  von  Ktistrin  südwestlich 
die  zum  Directioushezirk  Berlin  gehörige  Linie  Ktistrin-Fruukturt  t\.  (K.  und  nord- 
r»Ätlich  die  »Stargard-Küstriner  Privatbabn  aus.  Die  hier  zn  behandelnde  Bahn 
begleitet  tjnii  bis  hinter  Lnndsherg  die  Warthe  und  dann  deren  Nebeniin^s  Netze. 
Beide  auf  dem  rechten  Ufer,  schneidet  hei  Kreuz  die  Stftrgard -Posen  er  Einen  bahn, 
geht  hier  ^gleichzeitig  Über  die  Drage,  verlääst  bei  Filehne  die  Netze  und  tritlt. 
dif  Kilddow  übersclireitend.  auf  den  Ei^enhahnknotenpunkt  Scbneideniiihl  Hier 
kreuÄt  sie  die  unter  1V\  zu  behandelnde  Linie  Posen -Stolpiaüode,  entsendet 
Qordwei^tb'ch  eine  Zweigbahn  nach  Calliea  und  südilMtüch  eine  Linie  über  Brom- 
berg nach  Tbom,  Nach  weiteren  S3  km  schneidet  sie  bei  Kr>nitJE  die  Linie 
Ruhnow-Laskowitz.  überbrückt  später  die  Brahe,  bei  Preuns,  ätargard  die  Ferse 
und  trifft  anf  den  Eii!enhsüinknott^n[mnkl  Dirscbftu.  Hier  entsendet  sie  nördlich 
eine  Zweighahn  nach  iJanzig  und  Neufahrwjtgüer,  und  andererseit^s  füllt  von 
SüdeD  her  eine  Linie  von  Bromberg  ein,  Direct  hinter  der  Station  Dirscban 
flberschreitet  sie  auf  fester  Brücke  die  Weichsel,  entsendet  dann  bei  Siraonsdorf 
norduötlich  eine  Zweigbahn  nach  Tiegenlmf  und  geht  bei  Marienburg  gleichfalbs 
uof  fesler  Brücke  über  die  Östliche  Weichselmündung  Nogat.  Bei  dieser  Station 
fiillt  von  Süden  her  die  Linie  von  Thom  ein,  andererseits  geht  südöstlich  die 
Marieuburg-Mlawkaer  Privatbahn  ans,  und  endlich  ist  nach  hier  von  SüdoHten 
her  eine  Staatsbahnlinie  von  Osterode -Misw  aide  im  Bau.  Die  in  Rede  stehende 
Hauptbahn  trifft  nat  h  weiteren  29  km  anf  Elbing,  überschreitet  hier  den  Elbing- 
floss  und  dann  bei  Braunsberg  die  Passarge,  tritt  nun  hart  an  die  Küste  des 
Frischen  Haff  und  verbleibt  an  dieser  bis  Königsberg.  Auf  der  Strecke  Elbing- 
Königsberg  fallen  von  Süden  her  vier  Zweigbahnen  ein,  bei  Elbing  die  angen- 
blicklich  noch  im  Bau  befindliche  vim  Mir^walde,  bei  Güldenboden  die  Linie  von 
AllenMtein*Mohrmigen,  tiei  Braun j^berg  die  von  .\llenstcin -Mehlsack  und  bei  Kobbel* 
bude  ein  Zweig  aus  dieser  von  Meli  back  her.  —  Von  Königsberg  au?*  entsendet 
die  Ifuupthahn  nordöstlich  eine  Zweigbahn  nach  Labia«,  und  andererseits  strahlen 
Wer  die  beiden  Linien  der  „Ostpreussischen  Slidbahn**  westlich  nach  Pillau  und 
.«südöstlich  nach  Prostken,  sowie  die  Königsberg-CrauÄer  Privatbabn  nach  Norden 
«tts.  Nim  verlässt  die  Eydtknhner  Hauittünie  ihre  bisherige  iiürdöstlicbe  Richtung 
und  verfolgt   bis  zu  ihrem  Endpunkt  eine  schall'  östliche.    Bis  Insterhurg  be* 
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gleitet  sie  fieii  Pregelfluss  auf  dessen  linkem  südliclien  ITer.  überschreitet  in- 
jswisicheu  bei  Wehlau  die  Alle,  entsendet  bei  Insterbur^^  eine  Zweigbalm  nördlicli 
nach  Memel,  während  von  Süden  her  die  unter  III.  äq  behandelnde  Linie  Posen* 
Thorn-Allenstein-Iiisterbnri^  and  eine  Zweigbahn  von  Lvck  **iiifalleu.  Weiterhin 
Hilirt  sie  über  Guuibiiiuen,  entsendet  bei  Stallupönen  eine  augenblicklich  noda 
im  Bau  betiüdliche  Zweigbahn  nindlieh  nach  Tiliiit,  erreicht  bei  Eydtkiihnen  die 
rnssiäcbe  Grenze  niid  fiodot  von  hier  Fortsetzung  in  der  „Grossen  Ruayischen 
Eisenbahn"  nach  St.  Petersburg:.  Die  Grenze  liegt  unmittelbar  hinter  Eydtkuhnoti. 
so  dass  diede  Station  directo  Grenzstation  ist,  indes  werden  die  preuasischen 
Züge  bis  zur  russischen  Station  Wirbälleu  und  tue  rossischetj  Züge  bia  Eydt- 
kuhneii  d urcb g ef ühr t ,  weshalb  die  Strecke  zwiÄcheu  diesen  beiden  Stationen  mit 
einem  Gleise  deutscher  Norniabpur  und  mit  einem  Gleise  der  breitt*ren  russischen 
8pnr  (l,ö*s  m)  ausgerüstet  ist.  Die  Bahn  ist  in  ihrer  ganzen  Longo  doppeJ- 
gk'iaig,  und  die  Maximalsteigungen  betragen  auf  Berlin -KüHtrin- Kreuz  1  :  150» 
anf  Kreuz -Schneidemühl  1  :  197,  auf  Scbnt-idemülil-Knnitz-Dirschau  1  :  2ü(),  auf 
JJirschau-Elbing  1  :  250,  auf  Elbing-Braunaberg  1  :  150,  auf  BTaun8berg-Künig8* 
berg  1  :  200,  auf  Königsberg-Insterburg  1  :  197  und  auf  Insterburg-Evdtkuhnen 
1 :  180. 

Zu  dieser  Hauptbahn  erscheinen  als  unmittelbare  bezw.  mittelbare  Zweig- 
bahnen : 

a.  Frederadorf-Rüdersdorf  ist  5  km  lang  und  führt  in  südöstlicher  Richtung 
bis  zu  dem  seiner  Steinbrüche  wegen  bekannten  Küdersdorf.  Die  Bahn  ist  als 
Vollbahn  eingleisig  gebaut^  wdrd  gegenwärtig  aber  als  Secundärbahn  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maxiinul- 
steigang  von  1:210.  Dieselbe  xvird  in  den  statistischen  Berichten,  weil  nicht 
dem  Eisenbahn-,  sondern  dem  Bergwerksüscus  gehörend,  als  Pachtbahn  geführt. 

k  Sühneidemühl  -  CaUiea  ist  68  km  lang,  hat  vorwiegend  westliche  Rich- 
tung, fülirt  über  Deutach  Krone  und  llndet  gegenwärtig  in  Callies  ihren  End- 
punkt, jedoch  ist  1H9Ü  die  Forti^etzung  westlich  nach  Wulkow  bei  Stargard  und 
südwestlich  nach  Amswalde  zur  Ausführung  befühlen,  Sie  ist  als  nonaalspurige 
Secunditrbaha  gebaut,  hat  ein  Steigung-^maximum  von  1  :  61  und  wird  mit  einer 
Fahrgesclimndigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c*  Schneidemühl  -  Tliom  -  russigche  Grenze  ist  152  km  lang  und  bat  bis 
Bromberg  oat liebe,  von  da  ab  jeduch  bis  zur  Grenze  aüdn?ttlidie  Richtung.  Sie 
begleitet  die  Netze  auf  dertn  rechtem  nördlichen  Pier  bis  NakeL  wo  sie  südlich 
die  Linie  von  Gnesen  aufiiimmt,  und  von  hier  aus  den  Bromberger  Canal  bis 
Bromberg,  In  diesen  Knotenpunkt  fällt  von  Südosten  eine  Zweigbahn  von 
Inowrazlaw*  ein,  nordöstlich  geht  diejenige  nach  PirsrJiau  ab  und  südwestlich 
ist  eine  solche  nach  Znin  in  der  Bauausführung  bf^jriften.  Bei  ßromberg  über- 
brückt sie  die  Brahe,  begleitet  dieselbe  auf  dem  nördlichen  Ufer,  entsendet  eine 
Zweigbahn  nordöstlich  nach  Fordou,  geht  zum  zweiten  Mal  über  die  Brahe.  tritt 
nuu  an  das  Weichselufer  und  verbleibt  bis  zu  ihrem  Endpunkt  nahe  dem  Strom. 
Bei  Thorn  schneidet  sie  die  Linie  Posen- Alkustein-Iusterburcj  und  andererseits 
geht  hier  nürdlich  eine  Linie  über  Graudenz  nach  Marienburg  ab.  Bald  darauf, 
hinter  Ottlotschin,  erreicht  sie  die  russische  Grenze  und  findet  in  der  Warschau- 
Bromherger  Bahn  Fortsetzung  über  Skierniewice  nach  Warschau,  wobei  zu 
bemerken,  dass  diese  in  deutscher  Noruialspur  hergestellt  ist.  I^ie  Eigenthnms- 
grenze  deckt  «ich  mit  der  politischen  Landesgrenze,  ein  eigentliclies  Paclit* 
verhältniss  betretfs  der  Grenzstreckeu  besteht  jedoch  nicht.  diT  Zugwechsel  aber 
findet  auf  der  russischen  Grenzstation  Alexandrow^o  statt.    Von  Sclmeidemühl  bis 
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Wit.    welche   Strecke    enien    Tbeil    der    ftltfii    dureliü:ehen<tPTi  IMtlmlinUiHe 
|Wl<Jft,  i5t   die  Bahn   dunpol^Ieisig.  ihr  übriffe  Theil   aber  nur  tnnj^leisigf.     Die 
ffarimalsteigung  beträgt  1  :  200. 

c  1.  Bromberg-Dirschau  ij*t  127  km  lang,  hat  nord5i^tIiche  Kiuhtung,  ent- 
sendet bei  Tere^pol,  woselbst  sie  das  Schwarzvvasser  überbrückt,  eine  Zwei£:babn 
LiJHtlicb  nach  Schwetz,  achneidet  hei  Laskowitz  die  Linie  ^^tettin-SoldaOj  Über- 
rtchreitet  bei  Peiplin  die  Ferse  und  in  linde!  io  Dirschau  in  die  Königsherger 
Hauptbahn.  Sie  ftlhrt  Äiif  dem  linken  Ufer  der  Weichsel  in  einer  Entternuiig 
biä  zu  18  km  vom  Strom,  ist  von  Bromberg  bis  Laskowitz  doppelgleisigst  liat  vuii 
da  ab  jedocb  nur  ein  Gleis,  Die  Maximalsteigung  beträgt  auf  Broml^erg-Laako- 
WJt«  1  :  150  und  aut  Laskowitz-Dirschau  1  :  180. 

c2.    Terewpoi-SrhwetK  ist  6  km  lang  und  führt  in  {östlicher  Richtung,  dem 
Lauf  des  Schwarzwasaers  folgend,  nach  der  hart  am   linken   Weicbselnfer  gele- 
.  genen  Stadt  Schwetx.    Sie  ist  als  normalapurige  Seeundärbahn    gebani,    hat    ein 
I  Bteignngsmaximum  von  1  :  70  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  1  km  betrieben. 

c3.    Laakowiu-Jablonowo  ist  52  km  lang    und    hat    südöstliche  Bfchtung. 

Xach  22  kn»  von  Laskowitz  aus  trifft  sie  auf  daa  linke  Ufer  der  Weicbsel,  ilher. 

I  schreitet  diese  auf  fester  Brücke,  schneidet  bei  der   hart    auf  dem    rechten  Ufer 

Ijgelegenen  Stadt  Oraudenz  die  Linie  Thurn-Marienhurg  und  mündet  auf  Bahnhof 

pablonowo  in  die  Linie  Posen-Innterhurju^  tludet  nber  in  der  nU  Zwei|,^babn  dieser 

'erscheinenden    Linie  Jablonowo-Sold"«i  Fortsetzung  an    die    ruHüiwche  Grenze    in 

HichtTing   auf  Warschau*    Sie   ist   gegenwärtig   noch    eingleisig,    doch    ist   die 

Legnng  des  zweiten  Gleises  in  Aussiebt  genommen-     Die  Maximal8teigiing  be- 

trftgt  1  :  10(1; 

c  4.  Broniberg-Fordon  henntÄt  auf  7  km  die  Gleiseanlagen  der  Strecke 
Broinberg-Thom  und  hat  vom  Trennungspunkte  aus  noch  eine  NeubaulÄnge  von 
5  km.  Sie  hat  nordöstliche  Richtung  und  endet  gegenwärtig  liei  der  hart  auf 
dem  linken  Weichselufer  gelegenen  Stadt  Fordon.  Sie  ist  als  normalspurigfe 
fSccimdärbabü  ^^cliaut,  bat  ein  8tcigung$maximinti  von  1  :  100  und  wird  mit 
einer  Fahrge^tcbwiudigkeit  von  2  Minuten  pru  1  km  betrieben.  Ausweislich  de« 
Reichsetats  pro  1890/^1.  in  welchem  für  die  als  strategisch  wichtig  erscheinende 
Linie  ein  Heichiszuscbuss  in  Ansatz  gekounaen  ist,  soll  die  Linie  Bromberg- 
Fördon  unter  rebersrbreitung  der  Weichsel  mittelst  fester  Brücke  n«irdt"Htlich 
ilher  CuluiNee  bis  Schonaee  (Station  der  8tr*'cke  ThornJablonowo)  verläng^^rt 
r werden;  in  das  preussische  Neuhaugesetz  von  1890  ist  dic^e  Linie  jedoch  noch 
piricht  eingefitellt. 

d.  Dirscbau-Danzig-Neufahrwnsser  ist  42  km  lang,  bat  nordwestliche  Bidu 
tnng,  entsendet  bei  Hohenstein  eine  Zweighahn  westlicb  nach  Bereut,  bei 
Franst  eine  solche  in  gleicher  Richtung  nach  Karthau><.  trifft  auf  die  Station 
Danzig.  in  welche  von  Noidwe>^ten  her  die  Linie  von  Stettin-f'öslin  einfällt, 
und  führt  weiter  zn  dem  ITufenort  Neufahrwasser  hei  Danzig.  Bi«  Danzig  ist 
sie  zweigleisig,  von  da  ab  jedoch  nur  eingleisig,  und  diese  Strecke  wird  auch, 
obgleich  als  V<dlbabn  gebaut,  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betriehen.  Das  Steigiuigsmaximum  betrügt  auf  beiden 
Theiistrecken  1  :  lOä 

d  1.  Hohenj<tein-Berent  ist  53  km  lang,  hat  aüdwestUche  Richtung  und 
findet  in  Bereut  ihren  Endpunkt  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärh^^hn  gebaut. 
Imt  ein  Steig-ungsmaximnm  von  1  :  HO  nnd  wird  mit  läner  Fahrgcj^eh windigkeit 
Von  2  Minut(vu  pro  1  km  Itetrifben. 
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d  2,  rvjiust'Kartlimis  ist  41  km  lantr,  passr  sieh  hei  nordwestlichrr  üaui*t- 
riclitun«  dorn  Lauf  iltT  KailHiiui'  au.  ftJierijnicki  ilieac  in  iliiHui  k-tzteii  Theil  niiil 
limlet  in  KarthiiuK  ihrtn  EiHl]imikt.  i>it  int  aU  nurmalspungt*  Hecuudiirlmhfi 
gebuQt,  bat  eiu  Steig unij^inuxiuiii tu  vuii  1  :  Hü  \iud  wird  jnit  «^iiier  Fahr- 
geschwindigkeit voü  2  Miiiiiteii  pro   1  km  betrieben, 

e.  Simonsdoif-Tiei?euhüt  ist  *2l  km  lant:,  hat  ttordÖ!*tliclie  Bichtuug  und 
findet  in  Tie^jenbof  ihren  Endpunkt»  Sie  ii^t  aU  normalspurige  Secundärbahn 
gebaut,  hat  eiu  SteiRiini^HUiüxinmm  von  1  :  6tHi  und  wird  mir  einer  FaUr- 
geac'hwiiidigkeit  vuu  2  Minuten  jir«  1  km  hetriebeu. 

f.  Kunigsberg-Lahian  hl  50  kin  laug  imd  h&t  uordci»tliehe  Richtung.  Sie 
ühersciireitet  innerhalb  der  Stadt  auf  tler  mit  der  „(  »stpreiiöMiHclien  Siidbabnlinie" 
nach  Fillan  gc m ei n^^chaft liehen  Brücke  den  l*n:^*^eUtrüm,  ist  über  die  Künigsberg- 
Cranzer  Privathahn  hinwei>grfiilirt  und  rindet  gegenwärtig  in  Labiaii  ihren  End- 
punkt, dueb  i8t  die  Vullendunji:  der  ISabn  bii*  Tilsit  noch  für  1890  in  Aussicht 
genommen.  Sie  Ut  als  nurniaUpurigf  Seeundarbahu  hergestellt,  hat  ein  Steig^ungi*- 
maximum  vun  1  :  1*H>  ond  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  kiu  betrieben. 

g.  lusterburg-Tilsit-Memel  ist  üti  km  lang,  überschreitet  bald  nach  der 
Abzweigung  von  der  ilaüptllnie  die  Pregel-t^uellHIisge  Angerap  und  Ini*ter  und 
flihrt  in  nördlieher  liicbtimg  zunäeb«t  nach  Tilsit,  woselbst  die  gegenwärtig 
noch  im  Bau  belindlichen  Linien  westlieh  vou  Lablau  imd  südwej^tlieh  von  St^l- 
lupunen  einfallen.  Unmittelbar  hinter  Tilsit  überi»cbreitet  sie  die  Alemel,  nimmt 
nun  iiordvveätliche  Kitbtiing  an,  filhrt  über  Ilevdekrug  und  nähert  mh  dann 
der  Ustktijtte  des  Kuri^ehen  IJafts  bis  auf  wenige  Kilumeter:  zwischen  iliesem 
und  der  Bahn  Uiuft  der  Konig- Wilhelnmeanal.  Bei  Memel  am  offenen  Meeres- 
strand erreicht  die  Bahn  gegenwärtig  noch  ihren  Endpunkt,  doch  ist  die  nürd- 
liche  Fortsetzung  derselben  bis  Bajohren  hart  an  dir  äusser&ten  Nordgrenze 
gegen  RnaslHod  in  der  Ausführung  begrilTen,  Die  Bahn  ist  durchweg  eingleiäig 
und  hat  auf  der  Theilstrecke  lusterburg-Tikit  eiue  Maximalst eigiing  von  1 :2CHJ, 
auf  Tilsit-Memel  aber  eine  solche  von  1  :  25tK 

iL  Stettin-Stargard-C5i*Iin-DrtnÄig  i?^t  366  km  lang,  hat  bis 
StÄrgard  ostUehe,  vun  da  bin  Stolp  uordöstlicbe,  dann  f^ütliihe  und  in  ihrem 
letzten  Theil  »üdr>j;tlit:be  Kichtung.  Sie  (iberachreitet  innerhalb  der  Stadt  Stettin 
die  hier  in  zwei  Arme  gegabelte  Oder,  Von  wehdien  der  westliebe  den  Namen 
des  Stromes  selbst  führt,  während  der  ustliche  die  Parnitz  beij^st,  entsendet  bei 
der  folgenden  Station  Altdanim  nordüsilici»  die  Altdamm-Colberger  Frivatbalm 
und  trifft  dann  auf  den  Kisenbeihnknoteniiunkt  StarL;ard  i.  P.,  in  welchen  von 
Südosten  her  die  bd  dem  Direciionsbezirk  Breslau  behandelte  Stargard-Posener  Bahn 
einfällt,  und  von  ivelcbem  andererseits  siidwes.rlith  die  Stargard-Küstriner  Pri- 
vatbahn ausgeht.  Die  Danziger  Liuie  wendet  sich  nuu  nach  Nordosten  und  be- 
schreibt behufs  Berührung  der  wi<rbtigrren  Städte  Hintt^rpummems  einen  weiten 
Bogen.  Sie  tlihrt  über  W'nlkovv,  wohin  östüih  vou  Callies  aui*  eine  Zweigbahn 
gebaut  wird,  entsendet  dann  bei  Ruiiunw  eine  solehe  östlich  über  Konitz  nach 
Laskowjtz,  überschreitet  vor  und  bei  Schivelbeiu  die  alte  imd  die  neue  Re\^ä, 
bei  Beigard  die  Persjante  und  entsendet  hier  eiue  Zweigbahn  nordwestlich  nach 
Colberg,  während  südwestlich  eint^  sukhe  von  Neustettln  eiumündet.  VVeiter 
hinter  Coslin  überbrückt  wie  den  lirahowtJnss,  kreuzt  bei  Sehlawe  ilie  Linie 
ZoUhrmk-Hügenwalde,  bald  darauf  bei  :Stolp  die  Linie  Poseu-t^tolpmünde,  geht 
bei  Schkwe  über  die  Wipper,  bei  ^tolp  über  die  Stulpe  und  wendet  ^ich  nun 
nach  Osten.    Bald  darauf  überbrtickt  sie  den  KUstenÜns»  Lupew,  füljrt  über  ilJe 
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„  ireht  über  den  Ktistetirtnss  l.ebu,  verlädst  hinter  Xeustttilt 
lir<?  bisiheri^^t*  Kjchtuiiitr.  wendet  sich  naeli  Stidostit'ü  uäbert  sich  immer  mehr  <ler 
lettrenktbte  (Danzit^^er  Bucht j,  tilhrt  über  Zoppat  imd  Oliva  und  läuit  aufStatiou 
[)aimg^  eiii^  von  wo  »»»'  Fortsetziing  sthllich  nach  Dirschatt  (an  der  uuter  l,  be- 
hftndelten  Hauptbahn)  tindet  Die  Theils trecke  Stettin-Stargfurd-Ruhnow  uml  die 
Endfitreeke  Zojipot-Dnnzi^  ?*ind  doppelgleisig,  der  ttbng^e  Theil  der  Bahn  aber 
inrt'hweg  eingleisig.     Die  Maxi  malst  eiiyning  beträgt  auf  Stetiin-Stargard  1  -  1320^ 

t»uf  Stargard-Riibnuw    1  :  150,   auf  Rnhnow -Beigard    1  :  ITö,   auf  Belgard-Stoli)- 

|I)aQ2tg  aber  wiederholt  1  :  100. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Hahnow-KimvtÄ-Laskowitz   ist   219    km   lan^    und   hat    bis  Keusteltin 
iÖÄtliche,  von  dort  bis  Konitz  örtliche    und    von  Konitz    hh  La^kowii«    sÜd- 

ifetllcbe  Richtung.     Bei    Dramburg    überscbrettet   aie    die  Drage,   schneidet    bei 

|HeU9t€ttin    die  Linie  Posen-Stolpmtinde,    überbrückt    bald    darauf   die    Ktlddaw» 

en«t  bei  Konita  die  unter  I,  behandelte  Hauptbahn,  geht  bei  Tuchel  tlber  die 

iBrabe^  in  ihrem    letzten  Theil  noch   über    das  Schwarz wasser    und    mündet    bei 

'laskowitz  in  die  Linie  Bromberg-Dirschau,  Jtiidet  andererseits  aber  Fortsetzung 

m  der  bereiti  behandeltet!  Strecke  Laskowitz-Jablonowo  und   weiter   bis   au    die 

russische    Grenze    gegen  Warschau.      Die    Theilst recke    Ituhnow-KonitÄ    ist   ah 

ITollbahü  gebaut,  doch  wird  die   ganze  Linie   gegenwärtig   secnudär    mit   einer 

[Fahrgeächwinditikeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben    und    hat   auf  Ruhuow- 

•KeusLettin  Steigungtii  bin  1  ;  120,  auf  Neustettin-Konitz  sokhe    biä  1  :  150,    auf 

K(initx*Laskow]tz  aber  bis  1  :  lOÖ« 

b.  Belgard-C4>lberg  iat  3tj  km  lang  und  führt  in  uord westlicher  Richtung 
iraf  dem  rechten  Cfer  der  Perswite  bis  Colherg  an  der  üstseeköste,  woselbst 
iiiswi-rdenj  von  Südwesten  her   die  Altdamm-Col berger  Privatbahn    mündet.    Sw 

^Wt  eingleisig  hergestellt  und  bat  eine  Maximal^teigung  von  1  :  Ibil 

IIL  Poaen-Thorn-Ällenstein-Insterbnrg  ist  442  km  lang  nnd 
hat  dnrchweg  nordöstliche  Richtung.  Kurz  nach  Austritt  ans  der  Station  Poaen 
Überschreitet  sie  die  Warthe,  entsendet  unmittelbar  Jenßeits  der  Brücke  eine 
Zweigbahn  ^üdrtstlich  über  Wreachen  nach  Stralkowo.  gehl  bei  Gnesen  äbei  die 
Welua,  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  nordlich  nadi  Nake!  und  südlich  eine 
MoJthe  nach  .TarotÄchin,  sowie  weiter  bei  Mogilno  eine  gegenwärtig  noch  im  Bau 
belindliche  südöstlich  nach  Slrelno,  überbrückt  die  hier  seenartige  Netze,  schneidet 
bei  Inowrazlaw  die  Linie  RogaHen-KruÄcbwitÄ  und  ^nti^endet  gleichzeitig  eine 
Zweigbahn  nach  Hromberg.  Nach  weiteren  34  km  triflft  sie  auf  die  t<tation 
Thorn  linkes  Weich seluter,  schneidet  hier  die  Linie  SchneidfinÜW-Uttlotschin 
und  überschreitet  unter  den  Kanonen  der  Festung  Thorn  den  Strom.  Von  dem 
m  gtjwonnenen  rechten  Ufer  ent.sendet  sie  n«5rdlich  eine  Zweigbahn  nach  Marien- 
burg, führt  über  die  bei  1  c  4.  erwähnte  Station  Schousee,  tiber  Briefen  und 
trifft  auf  die  Station  Jablonowo,  wo  von  Nordwesten  die  Linie  von  Laskowitz» 
Gr?iadeux  einfällt,  wahrend  nach  Südosten  eine  Zweigbahn  nach  Soldau  und 
weif  er  nach  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Allen  stein  führt.  Die  hier  zn  behau* 
delnde  Bahn  kreuzt  dann  bei  L»eutach  Eylau  die  Marienburg-Mlawkaer  Privat- 
bahn,  überbrückt  bei  Osterode  die  Drewenz,  entsendet  hier  nordwestlich  eine 
III  über  Miesvalde  nach  Marienburg  und  nach  Elbing  an  der  unter  L 
i'U  Hauptbahn,  wührend  südilstUch  nach  Hohetistein  demnächst  eine 
Zweigbahn  in  Banan griff  genommen  werden  wird.  Weiterhin  fuhrt  sie  über  die 
Pa*siirge  und  läuft  dann  unter  Leberbrückung  der  Alle  in  den  Eiseulmhnkuoten- 
Unnkt    Alienstein    ein.      Hier    mündet    von   Südwesten    die    bereits    angeführte 
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Zwpiy:bfiJni  von  Jaldonowo-Sohkii,  uinl  andere  ri^eits  .strnhU'ii  TJorrl westlich  Zweig- 
bahnen naih  (tüldenbuden  sowie  Über  üe  hl  sack  nach  Bnuitinberg  und  iiacb 
Kül>belbud6  an  liie  unter  1.  I»ebaiidelte  Haui^tb^iliii  ans,  «ovvic  i3ÜdÖ8flidi  eine 
•iülfbe  narh  Lyck,  wekbo  dunu  wiedtr  nördlich  miüh  Insterbur^  führt.  Nach 
weitere«  67  km  schneidet  die  HaupHiahn  \w\  Korselien  die  Üstpreus^isdie  Süd* 
bahn  (KiSnitfaherg-Projitken)  und  mündet  nach  weiteren  70  km  und  nacli  Berfih- 
ruTiir  der  Stadt  Gerdanen  auf  Station  Insterbnrg  in  die  Ejdtknhner  Linie,  Auf 
der  Theilstrecke  Posen-Gnesen-Thom  ii^t  die  Bahn  doppelgleisige,  von  da  ab  je- 
doch diirchwe^^  einjsrleisiy-.  Auf  d<pr  Theili^t recke  Cfnesen-InuwnizlHw  hat  «ie  ein 
Steigitngtimaxiiiinm  vud  1  :  IMO,  auf  IiiowrazUw-Thom  ein  soliheÄ  von  1  :  200, 
während  anl"  den  «brigejj  TheilKtreckeu  wiederholt  Steiifuugen  von  t  150  vt«r- 
kommen. 

Zu  <lieser  Linie  erscheinen  als  onniittelbare  und  mittelbare  Zweiguanupn: 

a,  pQsen-Stratkowo  ist  t)7  km  lang,  trennt  pieb  direct  nach  Uebtr- 
Bclireirung  der  Warthe  bei  Posen  von  der  Hauptbalui,  tiilirt  in  atldtisilicher  lUeh- 
tnnir  Eunachf^t  nach  Wresehent  »chneidtt  hitr  die  Linie  Gnesen-Jarot^itliin, 
Überbrückt  gleichzeitig  die  Welna  und  endet  nach  weiteren  18  km  auf  Station 
Stralkowo  kurz  vor  der  mssiBdien  Grenze,  Sie  ist  als  nurmalsipnrige  Secnndärbalm 
Ifebant,  hat  ein  Stfigimgsmaxinmin  von  1  :  150  und  wird  mit  einer  Fahr- 
gfe.sdiwindiäyrkeir  von  2  Minuten  jiro  1  km  betrieben. 

b,  Gnesen-Jarotschiii  ii<t  6B  km  lang,  führt  bei  südlicher  Kichttmg  nnter 
zweimaliger  üeberdchreitung  der  \\  elna  2unäeh,st  nach  Wreachen,  kreuzt  hier 
die  vorgenannte  Linie,  entsendet  weiter  .-südlich  bei  Orzechuwo  eine  1  km  lange 
Oüterzweigbfthn  nach  dem  fiortigen  Warthehafen^  übersK'hreitet  dann  die  Warthe 
selbst  jmd  findet  von  Jarotr*chin  ans  in  den  zum  Directionsbezirk  Breslau  ge- 
hörigen Linien  Furtaetzung  nach  Liasa-Glogaii,  nach  tJela  und  Über  Kreuzhurg 
in  das  uberBcUlesisehe  Kohlenrevier.  Sie  ist  einglei-sig  hergestellt  und  hat  eine 
Maxinmisteignng  von  1  ;  125. 

c,  Gnesen-Nakel  ist  die  direct e  uürdliche  Fortsetszung  der  eben  genannten 
Linie,  hat  eine  Länge  von  75  km,  überbrtickt  die  Welna^  »chneidet  hei  Elsenan 
die  Linie  RogaÄen-Inowrazlaw-KriLsjchwitz,  geht  kurz  vor  Nakel  über  die  Netze 
und  mündet  auf  Station  Nakel  in  die  Linie  Scbneidemühl-Hrnmberg,  Von  hier 
aus  ht  die  nfärdliche  Fortsetzung  bia  Knnitz  bereits?  im  Bau,  Die  Bahn  ist  al« 
nürmalspurigc  Swundärbahn  gebaut,  hat  ein  SteigungHmaximum  von  1  :  KX)  und 
wird  mit  einer  Fahrgeaehwindigkeit  van  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

d,  inowrazlaw^Bromberg  ist  40  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung 
und  mündet  ohne  Berührung  grösserer  Zwij*eJienstfttionen  in  <lie  Linie  Schneidc- 
mühl-Brümberg-fKtlots(hin.  üiidet  andererseits  aber  auch  Fortaetzimg  in  den  be- 
reits behandelten  Linien  nördlith  tuich  Dirj^chßu  und  Dwnzig,  Sie  i:^t  eingleisig 
hergestellt  und  hat  eine  Maximalstcigmig  von  1  ;  150. 

e,  Thorn-Älarienburg  itt  l:^*i  km  lang  und  bat  nordliche  Richtung,  Sie 
zweigt  auf  Station  Thorn  rechtes  Weirhi^eluftT  von  der  Haiiptlinle  ab,  führt 
über  Culnisee,  enli<eEdeT  l^i  Kornato  wo  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  der 
Stadt  Culm,  schneidet  bei  Grand tnz  dit^  Linie  Laskuwitz-Jablonowo,  entsendet 
bei  Giirnsec  siidöstlich  eine  Zweigbalfn  nach  Lessen,  geht  Über  Marien werder 
und  Stiilnn  und  mündet  imi  Balmhof  Marienburg  in  die  Evdtkuhner  Linie,  Sie 
ist  als  nonnalspurige  SecUDdurbahii  gebaut»  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  ktn  betrieben  und  hat  auf  der  Theilstrecke  Thorn-Korna- 
towo  eine  Maximalsteigung  von  I  ;  91,  ^^uf  Kornutuwo-Graudenz  1  :  100,  auf 
tiraudenz-Marienhurg  abtr  eine  solche  von  1  :  9U. 
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e  1,  Kornai^wo-Cului  m  17  km  Ihu^»  Uat  iiorilwestJüeht'  Rj^limutr  und 
end«!  hei  tier  hart  auf  dem  reehteu  Weicliselufer  |y;eltfg:eneu  Stadt  Culm«  8ie 
Sit  als  normali^purige  Secundarbahu  i,'ebaut,  wird  mit  einer  Fahr^e.^chwiiadi^keit 
voll  2  Minuteü  pro  1  km  betrieben  und  hat  S!t*?i^utigeu  bis  1  :  <iO  herauf. 

e  2.  narnsee-Lesaeti  ist  14  km  lang,  hat  i^Üdostliche  I^ichrung  «nd  fandet 
in  Jie8t*eü  uhiie  weitere  Fortftietxnng.  Sie  ist  ab  iiormal spurige  Semndärbfihn 
lirebaut,  liegt  durchweg  aaf  der  <;ft'entlichen  Srrajsse,  liat  eine  Maximal«tei(2:iiiipr 
vun  l  :  41  und  wird  mit  einer  Fahrt^eschwmdigkeit  von  4  Minuten  iiro  1  km 
betrieben*  Hierbei  iat  zu  bemerken,  diisft  ausiser  dieser  Linie  nur  norb  die  HaCen- 
biüin  bei  Colberg  die  üftent liebe  Stnisse  benutzt,  sonst  haben  sämmtliclie  Streekeu 
dcj<  T»ireetii.»usbezirks  durchweg  eigenes  rismEm. 

t  Jabbnowo-So)dau*AUenstein  ht  157  km  lang  und  durclideht  in  einem 
nach  Norden  offenen  Bogen  den  südlieh  der  Strecke  Tburn-AUen stein  t;elegent3ii 
LandestheiL  Bis  Strasburg  in  Westpreussen  verfolgt  sie  stldrjsrlirhe  Kirh- 
inng,  überst  breitet  hier  die  Drevven«,  wendet  sich  nun  nach  Osteu  and  fttbrt 
nahe  und  parallel  der  musischen  (trenne  bi§  Soldau.  Hier  tindet  sie  einer* 
«eit«  in  der  zu  der  Marituburg-MIawkaer  Privatbabn  gehfirigen,  von  der  preaasi- 
8cheu  Staatsbulm Verwaltung  über  pachtweise  in  llitbenutzuog  genommenen 
11^73  km  langen  Stre<:ke  SoUlau-lllowi»  Fortsetzung  bis  zur  ni>»8iseben  liren»e 
gvn  Warschau,  andererseits  aiier  ftlhrt  sie  iti  nun  nordiinrlirber  Kit  htung  über 
leideiiburg  und  Hohenstein  und  miVndet  bei  dem  EisenbahnknotenpunkT  AUen- 
öiein  wieder  in  die  Hauptbahn  Sie  ist  als  normalspurige  Seeundjirbiihn  gebaut, 
ird  mit  einer  Fahrges^chuindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  bat 
der  Theilstrecke  Jablonowo-Soldau  eine  Maximnlsteigimg  von  1  :  lüO  und  auf 
Soldau-Allenstein  eine  Bolcbe  von   1  :  94. 

g.  Allenstein-Gütdenboden  ist  85  km  lang  und  bat  iiordweatUehe  Uuli- 
tang.  Sie  fährt  über  Gottkendorf,  öberachreitet  die  Pas^aarge,  geht  über  Mob- 
rangen,  von  wo  eine  Zweigbahn  uördustlich  nach  Wormditt  zur  AiL>*föhrung  an- 
geordnet ist,  sowie  über  Maldeuten,  von  wo  aus  weÄrlicb  eine  Zweigbahn  über 
Miswalde  nach  Marienburir  im  Bau  ist.  und  mündet  dimn  bei  Giildenboden  (tät- 
lich von  ElbingJn  die  Künig^berger  Raiiptünie  Sie  ist  als  Secundärbahn  ge- 
baut, hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  Ht)  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
it  von  2  Minuten  pn»  1  km  betridien. 

h.  Ailenstcin-Mf  blHürk-Hraunjtberg  und  Kobbelbnde  benutzt  bis  tiNUtkeu- 
rf  auf  8  km  die  GleiÄcanhigen  der  vtugeTiaimfen  Linie,  hat  von  hier  aus  bis 
lehianck  eine  Neu  baulänge  von  153  km  und  gabelt  sich  hier  in  die  27  km  lange 
Itrecke  nord westlich  bis  Braunäberg  und  in  die  43  km  lange  Strecke  nordöstlich 
ach  Kubbelbnde,  Beiden«  Stationen  der  Königsberger  Haaptlinie  westlich  von 
tfmigBberg.  Auf  der  gemein  schult  liehen  Strecke  fllhrr  sie  über  Wormditt,  wu- 
djc  bereits  erwähnte  Zweigbahn  von  Mobrunereu  her  zum  Bau  angeordnel 
Sie  iät  uU  nornmläpurigc  Secundärbahn  hergestellt,  wird  mit  einer  Fahrgt- 
bwbdigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  auf  den  verschiedeneu 
heilstrecken  eine  Maximal  Steigung  von  1  :  100. 

i*  AUenstein-Lyck-lnsrerburg  ist  276  km  lang  und  durchzieht  in  einem 
ach  Norden  und  Westen  offenen  Halbkreis  den  östlich  der  Linie  Allensiein- 
lorschen-Insterbiirg  der  hier  unter  HL  behiindelten  Hanptbabn  gelegenen  Land- 
"ieli.  Sie  hat  bi»  Grtehhurg  süditsrliche  Richtung,  wendet  »ich  hier  nach 
Bleu  und  führt  (jarallel  und  in  der  Nähe  der  rns^imhe»  tTrensse  Über  Jo- 
lunisburg  zunächst  nach  Lyck.  Hier  irifit  .sie  auf  die  t)srprMiiisi?«cbe  Sütlbahn 
tönigiiberg-ProstkeiJ)  un<l  tindet  in  dieser  AiiscMuss  nach  Eilisland  hinein;   an- 
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der€rfieit>  nlit-r  tührt  »ie  in  nunmehr  n^irdlicher  Bichtongr,  uocb  weiterhin  panillfl 
ntid  in  der  Nähe  der  rnssisdien  Grenze  sich  halte üd,  his  GoVdap,  überschreitet 
hei  nunmehr  iiurdwestlidier  Riihtung  bei  Darkehinen  den  Pregehiuelltlus«  An- 
^evap,  mündet  in  Inj^terlmrg  in  die  Eydfknhner  Linie,  ftndet  andererseits*  von 
hier  aber  auch  Fortnetzimg  nordlii-h  über  Tilsit  nach  Memel.  Sie  ist  als  nonuul- 
simri^trc  Seiumlarbiihn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pn»  1  km  betriehen  und  hat  auf  der  Theilstrecke  AUen.^tein-Jühaiinifhtiritr 
eine  Maximalsteigung  von  l  :  80,  auf  Johaimisburg-Lyck  eine  solche  vun  1  :  3VlO 
und  auf  Ljck-Insterburg  eine  iolclie  von  1  :  160, 

IV.  Posen -Schneideunihl-Neustettin-Stolpmünde  ist  288  km 
lung  und  hat  fast  durchweg  nJirdliche  Richtung.  Sie  liegt  bis  übomik  auf  dem 
linken  Wurtheufer,  überbrückt  hier  deu  Fluss  sowie  bei  Rogasen  die  Welna, 
entsendet  hier  öatlich  eine  Zweigbahn  über  Inownizlaw  nach  KruschwitZj  und 
nach  Westen  hin  iat  eine  «olche  nach  Dratzig  (an  der  Stargard-Posener  Eisen- 
bahn) hei  Kreuz  zur  AuHftibruug  angeordnet.  Weiter  hinter  Kolmar  geht  sie 
Über  die  NetjEe,  bei  dem  schon  mehrfach  behandeltfu  Ei^eubahEknotenpuukt 
l^clmeideonlld  über  die  Küddow,  bald  darauf  iiber  die  Piluw,  führt  über  Jastrow 
nud  triJft  dann  auf  die  Station  Neustettiu.  Hier  schneidet  sie  die  Linie  Huhnow- 
K«mitÄ  und  entsendet  ihrerseits  oord westlich  eine  Zweigbahn  nach  Beigard,  Die 
Hauptbahn  führt  in  bisheriger  Hirbhinir  weiter  fiber  Knnimelaburg  l  l\  ent- 
sendet bei  Zollbrück,  hier  die  Wii>per  überschreitend,  eine  Zweigbahn  südöstlich 
üiich  IJütuw  und  uurdwestlieh  eine  solche  nach  Rügenwable,  tritt  bald  darauf  an 
den  KliiitenÜliEiS  8toljK%  s^chueidet  auf  Station  8tulp  die  unter  IL  behandelte 
Hauptbahn  Stettin-Danzig  und  endet  bei  Stolpraünde  hart  an  der  0»t«eekü6te. 
Sie  i^t  durchweg  als  normalspuritre  Secuudärbrihn  gebaut  und  wird  mit  rijier 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Jliuuten  ju'o  1  km  betrieben*  tirösHere  Steigungen 
i*lB  1  :  150  kommen  auf  keiner  der  yerscliiedenf^u  Theilstrecken  vor» 

Von  dieser  Linie  gehen  folgende  Zweigbahnen  aus: 

n.  Rogasen-Lnowrazlaw-Kmschwitz  ist  115  km  lang,  führt  bei  sonftchst 
mirdöstlicher  Richtung  Über  Wongrowitz  nach  Elsenan,  schneidet  hier  die  Linie 
t^nesen-Nakel,  nimmt  nun  südoütliehe  Richtung  au,  geht  ülter  Zuin.  wohin  von 
Hromberg  aus  eine  Zweigbahn  in  der  Banausführung  begriffen  i^t,  triflit  dann 
iiul  Station  Inowrazlnw  der  Linie  Füsen-Thorn,  wendet  sich  nun  nach  Süden 
und  führt  über  Montwy  nach  Krnschwiiz  am  schiffbaren  Goplosee,  w^elcber  bi* 
nach  Kussisch  Polen  hineinreicht.  Sie  ist  als  normalspunge  Secundärbahn  ge- 
baut, wird  ifiit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben 
imd  bat  auf  Rogasen-Elsenan  eine  Maximais^teigung  von  1  :  100,  auf  Elsenan- 
Inowrazlaw  und  Inowrazlaw-Kmschwitz  aber  eine  solche  von  1  :  80. 

b.  Neujütettin-BelgaTd  ist  63  km  lang  und  führt  ohne  Berührung  nennens- 
werther  Stationen  in  nordwestlicher  Richtung,  kurz  vor  ihrem  Endpunkt  die 
I'ersante  überschreitend,  noch  Belgard,  Station  der  Linie  Stettin -iJanzig,  Hndil 
aber  in  der  bereits  behandelten  Zweigbahn  dieser  Fortsetzung  weiter  nordw^est» 
lieh  bis  t'olberg  an  der  tKstsee.  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut» 
wird  mit  einer  Fahrge-^chwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat 
eine  Maximalsteigung  von  1  :  154, 

c.  Zollbrück  -  Bütow  iat  48  km  lang  und  führt  in  südöstlicher  Kichtuug 
ohne  Rerühning  nennenswerther  Zwischenstationen  bis  zu  ilirem  Endpunkt  Büt^iw. 
dieselbe  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut^  hat  eine  Maximalsteignng 
von  1  :  80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km 
betriebeut 
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d.  Zollbrück "  ßügetiwalde  kt  35  km  luug ,  hat  uurdwe^itlicbo  Uicliiuii^« 
iCbueiJcf  bei  Sclilawe  die  Linie  Stettin  *  Dniizi^  und  endet  Uf^i  Bilgenwalde  nn 
der  Oataeekfiiite.  Sie  int  als  iiornialspurige  Secnndlrbahn  e:el>aut,  hat  eint?  3laxi- 
iiialsteigang  von  1  :  80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  kra  betrieben. 

Y,  Koch  sind  summ  arisch  die  Hafenbahnen  bei  Colberg,  Riigeiivvalde, 
SloljinjüiKle,  Nenfalirwaijser»  Elbing,  Kfimgaberg  und  Memel  mit  zusammen  11  kiu 
aufzuffihren- 

Bei  den  Linien  des  Directiunshezirks  Broiuberg  kommen  zwei  Grenz- 
sitrecken  in  Frage,  hei  Ejdtkiihnen  und  hei  Ottlotschiu,  Bei  beiden  deckt  Mch 
die  Eigent.bnrasgrenÄe  mit  der  poiitis?chen  Laudesgrenze,  doch  beisteht  ein  Pacht - 
vcrhültnia^  hierbei  nicht,  vielmehr  ist  nur  der  Fuhrdienst  zvviacben  den  beider- 
«eiti^'tn  Grenzstationen  Evdtkuhnen  -  Wirhallen  bezw.  Ottlotschin -Alexandruvvu 
hesunders  geregelt;  in  web  her  Weise,  ist  bei  der  vorstehenden  Ahhwndlnng  der 
betreffenden  Linien  unter  I.  nnd  Ic.  näher  angegeben.  Dagegen  sieht,  wie  unter 
rtl  f.  vermerkt ,  die  IL?»  km  lange  Strecke  Soldau  -  IIlowo  der  Marienbnrg- 
Mlawkaer  Privatbahn  in  Mithenutznng  der  prensnischen  Staat^bahn Verwaltung, 
iiüd  eü  ergiebt  »ich  somit  gegenilbt^r  der  Eigenthumslftngt?  von  41ü11,öi  km  eine 
Hvtriebslilnge  von  4211,»*  km. 

Noch  eei  hier  rec^iidtnlirt,  das*  die  pren^Kiifche  ^^taatsbahnverwaltiing  in 
den  Linien  des  Oirectiuoshezirks  Bromberi::  drei  feste  Weichsejiibergängt  bei 
Dirschati  und  Manenbiirg  (zu><ainmengehorendK  hei  Graudenz  nnd  hei  Thujii 
nwic  zwei  feste  Oderbrücken  bei  KtL-^trin  und  Strttiu  geschafien  liitt.  Au 
ine.)9  ist  uur  ein  kleiner  52  Meter  langer  vorhanden. 

Für  dh^  Linien  des  Directiünj^bezirkH  ergel>en  sieli  inhaltlich  der  vor- 
stehenden  Ahhaudlnngen  25  Ansi'hliUf*e  an  die  Bahnnetze  anderer  Verwaltungen 
und  zwar:  ti  Anschlüsse  an  den  Directiousbezirk  Berlin:  in  Berlin  (an  die  Stadt- 
bahn und  an  fUe  Linie  Berlin- Frankfurt  a.  n.  auf  dem  gemeinscbflftlicben  Sohle- 
sisclien  Bahnhofe),  iu  Lichtenberg  hei  Berlin  (an  die  Berliner  Kingbahn),  in 
Werbig,  in  Küstriu,  in  Stettin  und  in  Posen;  Ti  An^chlilsäe  an  den  IHrections- 
bi'zirk  Breslan:  in  Kilstrin.  in  Kreuz,  in  Stargard,  in  Posen  und  in  Jarotscbin; 
2  Anschliisse  an  die  Starg^ard-Kü-itriner  Privatbabn:  in  Küstrin  nnd  in  Stargardi 

2  Anschlüsse  an  die  Altdaiom-rolhcrger  PnTarhöhn:  in  Altdaiom  und  inCulberg; 

3  Anschlösse  an  die  Marlenburg-Mhiwkaer  Privatbnhn:  tn  llurienimrg,  in  Deutsicb 
Eylao  nml  iu  8oldan:  3  AnscUHlHse  an  die  Gsliirenssische  .sndbahn  (gieichfallä 
I'rivotbahn):  in  KrmigMberg  LP.,  in  Korseben  und  iu  Lycki  1  Ansciduss  an  die 
K**inigöherg-Cranzer  tVivathabn:  in  Küuigsber^  LP.,  sowie  3  An^ichliisse  an  das 
rusäiäcbe  Bahnnetz,  nänilitjh:  auf  der  Grenze  bei  Eydtkuhnen  an  die  der 
^Qrosgen  Rnsaiachen  Eisenbahngesell^chaft'*  gehörige  l-inie  nach  PetetJ^burg,  auf 
der  Grenze  hinter  nttb^twcliin  gegen  Alexaiidrowo  an  die  Warschau -Bromberger 
Eisenbahn  nnd  durch  Mitbenutzung  der  Strecke  Soldon-Illowo  an  die  russische 
VV'eich«elbttbn  gegen  Warscbau, 

Betrcflü  der  Verkebrsverbältnisse  beherrschen  die  Linien  des  Directious- 
bezirks  den  Verkehr  der  Provinzen  Ost-  und  Westpreussen^  hier  coiicurrensiirt 
durch  ilie  Gstiirenssi^che  Stidlmhn  imd  die  Ätarienhurg-Mlawkaer  Elj^enbahn,  den 
Verkehr  des  nr>rd liehen  Theils  der  Provinz  Posen  sowie  des  *Jstlichen  Theils  der 
Provinz  Pommern,  conciirrenzirt  dnrch  die  Stargard-Posener,  die  Altdamm-(oi- 
Wri^er  und  die  Stargord-Kiistriner  Eisenhubn.  und  den  Verkehr  des  nurdfistlichen 
Thells  der  Provinz  Brandenburg  ;ms  dem  Bereich  der  Linie  Berliu-Krenit.  Ferner 
beherrscht  die  Linie  Berlin  -  Evdtkuiinen  den  grossen  russisch-deut,sehen  Durch- 


gangfcvcrkehr  una  den  uörilli<ljeii  Theileu  Russland}«;   der  Verkebr  mit  dem  sQ^ 
lieberen  Busalniid  dagegen  fKllt  in  erster  Linie  der  Ostpreudfti sehen  Sttdbahn  imfl 
der  Marienltarg-Mlawkaer  Eisenbahn  zu,  obgleich  die  Staatshahnverwaltung  durch 
den  Bau    der  Linien    nach  Ljck    and  Soldau  nuch  diesen  Verkehr,    antra  Th 
wt?uigsteut?.  auf  ihre  Linien  zu  lenken  verntanden  hat. 


Directionsbezirk  Elberfeld. 

Derselbe  wird  zuui  weitans  ^ruMst^n  Tbeil  durch  die  Linien  des  ehemaliir 
Bergisi^h-Markischeti  Privatbahnunternelunenö  gebildet ,  eiiischUesslich  der  scIk 
vor  der  Verstaatlichung  mit  diesem  verechniolzenen  Bahnen,  als  der  Düsseldoi 
Elberfelder,  der  Aacben-Ditsüeld orfer,  der  Rubrort- Krefeld -Kreis  Gladbach 
Eiaenhahn,  der  Prinz-Wilhelinsbahu  (Steel e-Vohwinkel) ,  der  Preusaisch-Nied« 
läidisihen  Verhiudnngsbabti  (Viersien -Venlo)  und  der  Hessischen  Nordbai 
(Gerstniigeii-Cassel-Warbur^^  und  CarlsUitfeD)  Bereitj?  m  Jahre  1850  hatte 
Staat  dieses  Cnternebmen  auf  Antrag  der  betreffenden  Gesellschaft  für  Rechnai 
dieser  in  Verwaltung  und  Betrieb  genomnien  und  für  dasselbe  eine  ^Küniglicho 
Eisenbahndireütion  in  Elberfeld^  eingejietzt.  Mit  Gesetz  vom  28.  Mär/  1882  iT- 
warb  ♦^r  e^  aber  käuflich  zn  Eigen tbnni,  und  m  ist  von  diesem  Tage  ab  das 
Bestehen  des  iJirecrkmsibestirks  Elberfetd  zu  rerhucu,  wobei  eine  Aeudtrung  der 
Firma  nicht  erfurderUch  war,  du  lÜe  frühere  der  IBiSO  eingeführten  Art  iler  Bi 
Eeichnnng  bereits  entsprach.  Laut  Allerhöchster  CabiijetÄordre  vom  26.  August  1 
wurden  dir  links  des  Rheins  gelegenen  Linien  mit  Ausnahme  der  zur  Linie 
Düsseldorf-Neuss  gehörigen  linksseitigen  kurzen  Theilstrceke  sowie  die  Linie 
Gerj^tungen-Guntersiliausen  (bei  ra»sei)  iib  L  April  1^83  von  dem  Directions- 
bezirk abgezweigt  und  hierbei  die  Ersteren  den^jenigen  zu  K<iln  (link^rheiuiä« 
Geri*tungen*Gunterahan8en  aber  dem  zu  Erfurt  unterstellt,  während  andererB 
die  bis  dabin  zum  Directionsbezirk  Köln  rechtsrheinisch  gehilrigen  Linien  Püsai 
dorf-Mettmann-H5rde-Dortmund  und  Siegeu-Betzdorf  dem  Direction-^bezirk  Elb 
feld  zugetbeilt  wurden.  Hierzu  waren  noch  die  laur  Geseta  vt-m  8,  April  lS8*t 
kÄuflich  in  das  Eigenthum  des  preussischen  Staats  übergegangenen  Linien  der 
Niederländisch -Westfälisi^hen  Eisenbahngesellscbaft  von  Bocholt  und  von  Bifl- 
marck  i,  W,  bis  zur  holländischen  Grenze  vor  Winterswjk  getreten,  welche  bi 
lang  allerdings  schon  in  iiachtw eisern  Betrieb  der  preussi scheu  Staatsba] 
Verwaltung  unter  der  Direction  Elberfeld  gestanden  hatten;  ferner  waren  im 
Lauf  der  Jahre  verschiedene  vom  Staat  gelbst  hergestellte  Neubaustrecken  hin- 
zugekommen, meist  aber  nur  solche  lokaler  Bedeutung,  und  andererseits  in 
1886/87  die  Strecke  Oberhausen-Kateniherg  ausser  Betrieb  gesetzt  worden.  So 
stellte  sich  die  Eigenthuuislänge  des  Directionsbezirks  Elberfeld  zu  Anfang  des 
Etatsjabres  1889/90  auf  1327 ,m  km  dem  prcussischen  Staat  zu  Eigenthum  ge* 
htirige  Linien,  und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu  Grunde 
gelegt.    Hiervon  ent fielen 

atif  preussisches  Gebiet 1320,4« 

auf  braunschweigischea  Gebiet 7,«»» 

Sumiufi     1327,r.4km. 
Seitdem  sind  noch  folgende  vom  Staat  hergestellte  Neiil>auKtreikeu  hinzu- 
getreten: Leimstrut-Feiidingeu  mit  8,Äf>  km,  Erndtebrück-Kaumland  mit  15,wt  km, 
Schma!kuberg*Kredeliurg    mit  5,Än  km,  Sehee-Silsihede    mit  >i,w  km.    Beyenburg- 
Langerfeld    mit  (>,4n  km,    Krebsöge-Kadevormwald   mir  8,10   km,  Wald-Solingen 
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mit  6/ifl  km  j  War  bürg- Aromen  mit  24,i^'>  ktn,  Bensberg-HuifmiiigÄtJml  mil  U,^i  km 
»ind  Sarnau-Fraiikenberg  mit  25,o.>  km,  zusammen  120,^*  km,  und  ans.Henlem  i^l 
tUe  Strecke  <  ulbe-Laaöi»lie'Feudiny;en  mit  4.\ao  km  unter  Abzwei^tmg  vom 
DirectioiiÄbezirk  Hannover  demjenigen  2u  Elbert'ebl  imterntellt  worden.  Auderer- 
*eiU  aber  sind  per  1>  April  1890  die  Äämmt liehen  im  Hubrkolilenrevier  gelegenen 
Strecken  hh  «üdlich  tunticbliesaUtth  der  Linie  Duisburg- Sf,yrum-H eissen-EsÄet. - 
8t*ele-D«iblhauseii-\Veitniar4iiingendreer- Witten-]  Ji>rtnuinderfeld-KfiTde-A[)h 
llolxwlckede  nebst  deu  Zweigfeu  siidLi<.li  nach  Kettwiij  nud  nach  W'i  nk^u,  ferner 
die  üben  speiiel!  auf^^^c führten  Strecken  vyu  JÜKraarik  imd  vun  ISorholt  bis  zur 
boUändiscbeu  Grenze  hei  Winters vvyk,  die  Theibtreeken  Unth-lUiHseldorf,  Gerreä- 
heim-Dilsseldurf  (uürdliehe  und  südliciie  Strecke)  und  Dil s seid urf-Neuäs  mit  zu- 
sammen 286,04  km  ßu  den  Directiansbezirk  Köln  rechtsrheinisch  abgezweigt. 
Somit  beträgt  per  August  IHHÜ  die  Ei!<enthnmslilBg;e  1207>.i9  km. 

Eingetheilt  i«t  der  Directiuusbezirk  tregenwilrtig  in  4-  Betriebsiimter, 
welche  ihren  Sitz  in  Düsseldorf,  Hagen,  Altena  und  Csisael  haben, 

In  orographiscber  Beziehung  gehört  der  Direclioiisbezirk  durch vvcü  (hnii 
mittle I de tit scheu  Hergliiude  aot  und  zwar  kommen  hierbei  Theile  vun  allen  drei 
Systemen  dessielben  in  Betracht.  Von  dem  iiiederrheiuisth-vvestfrUi^cljen  S«  hiefer- 
gebirge  sind  es  das  Kothhaargehirge  und  das*  Sauerlündische  itebir^re  Äwiscbeu 
der  Sieg  und  der  Ruhr  sowie  iler  ustliebste  Tbeil  des  naarstrangs  nördlicli  der 
llnhr;  von  dem  uberrhcinischen  Gebiri»'ssvstern  i.st  es  der  Mabichtsvvuld  und  von 
dem  hercyuiscbeii  Irfbirgssysteni  rla^  Egge^^ehirge  und  der  ^oUinger  Wald,  iliesc 
drei  in  dem  östlichsten  Tbeil  di-s  Dirtctions^hezirki?, 

In  hydrogriiphiücher  Beziehung  gehört  der  weitaus  grösste  Theil  den  Dlrec- 
tiuni^bozirks  zum  Stromy^ehiet  de?  Khein;  der  Hhein  selb^t  wird  aber  uvir  an 
einer  Stelle,  bei  Deutz,  erreicht,  dagegen  sind  ilessen  Neben-  nnd  ZutlCn^se 
tahn,  Sieg,  Wupper,  Huhr.  Lenne,  Bigge,  Volme  und  Eiinepe  von  um  -o  gnmserer 
Wichtigkeit,  als  bei  dem  gebirgigen  Terrain  die  Eisenhabnlinien  von  den  Thltleni 
dieser  aufgenommen  werden  mussten.  Der  nordfjstliche  Tbeil  deg  Directiona- 
bescirkß  i?ehört  zum  Stromgebiet  der  Wieset,  und  zwar  kommen  von  diesem  rlie 
Weser  selbst,  die  Diemel  und  die  Eder  in  Frage. 

Der  specicllen  geogTaphischen  Besi>reehnng  legen  wir  folgende  Linien  zu 
Grunde .  Soest-Scbwerte-Hagen-Barmen  Kitrerahausen-Elberfeld-Haan-DeutÄ  «Krdn > 
und  Haan-Gerresheim  (^Düsseldorf) ;  Dortmund-Löttringhausen-Hagen-Oherbarmen- 
Mettmann-Gerresheim  (Dilst^eldorf);  Herdecke-Ffattii)gen-Steele-Kuj»ferdreh-Kett* 
wig ;  Hengatei-Siegen-Betzdorf ;  Schwerte-Scherfelde-CasseL 

J.  SüeBt-Unna-Schwertt-Hagen-ßarmen  Ritte rshau^en-Elber- 
fcld-Haan-Deutz  (K5lu)  und  Haan-Gerresheim  (CHijjReldorf)  i^t  in 
der  gemeinsamen  Strecke  Soest-Haan  97  km»  auf  Haan-Deut«  33  km  und  auf 
Haan-Gerresheim  10  km  lang.  Diese  Linie  bildefc  den  letzten  TheLl  der  grossen 
durchgehenden  Linie  Berlin- Holzminden-Socst-Köhh  In  der  vor^'enannten  ge- 
meinschaftlichen Strecke  Soest-Haan  hat  sie  südwc!«t liehe  liiebtung.  Sif  führt 
von  Soest  über  Werl  nach  Unna,  nimmt  hier  von  Nurdosten  her  die  gleiclifaüs 
zum  Directionäbezirk  Elherfeld  gehörige  Linie  von  Hamm  auf,  und  andererseits 
iat  von  hier  aus  eine  Zweigbahn  südlich  nach  Fritndenberg  zum  Bau  befoblt^n, 
weiter  bei  Holzwickede  geht  westlich  die  jetzt  zum  Directiuus]>ezirk  Köln  rccbts- 
rbeiniHch  gehörige  Linie  über  Durtmuiid  durih  dn>  Ruhrkuhlenrevier  nuch  E.sj«en 
und  Duisburg  ah,  und  weiter  auf  Statlun  Schwerte  mündet  von  (Mten  her  die 
20  Elberfehl  gehörige  Linie  von  t  iissel  und  Holzminden  ein.  Hier  iritt  sie  in 
\Um   Kahrthal,    libcrbrflckt    den    FluHn  bei   llohensvbnrg  und    ent,sendet    auf  der 


näühgteu  Statiuu  Ueugstei  die  Riihr-Siegbahii  nach  Süden,  dotih  eteht  «ie  aurb 
von  Hiihensyljurg:  aus  hereits  durch  eiwe  kurze  Cnrve  mit  dieser  in  Verljiiidrinjr, 
Die  hier  zu  behandelade  wendet  sich  nun  schnrf  nach  Süden  und  führt  uhne 
Berührung  von  Herdecke  in  dieser  Kichtiing  bis  Hagren.  Innerhalb  dieser  Strecke 
trennt  sie  ^ich  von  der  Kuhr,  tritt  aber  gleichzeitige  in  das  Thal  der  Volme 
Bei  Hagen  überschreitet  sie  diesen  Fluss,  nimmt  die  zu  Elberfeld  gehörige  Linie 
iiördlieh  von  Witten  luif,  entsendet  südöstlich  die  Yolraethalbahn  nach  BrüjBfge 
und  Lüdens'clieid,  wendet  sich  nun  wieder  nach  Südwejiten  und  läuft  bis  hinter 
Elberfeld  )mrallel  und  in  nur  ti^eritig-er  Entferauu^  zu  der  später  unter  IT.  behiin- 
dehen  Linie.  Die  jetzt  zu  bcHprecbende  ht  die  südliche  Beider,  und  zwischen 
ihnen  führt  auf  9  km  ab  dritte  die  Ennepelmhn.  Auf  gleiche  Entfernung  be- 
nutzt die  Düsseldorfer  dan  Thal  der  Enne|ie,  überbrückt  hierauf  den  Fluss,  fiihrr 
über  Schwelm  und  trifft  unter  Ueberachreitung  der  Wupper  auf  die  langgestreckten 
und  miteinander  unmittelbar  zusammenhjingenden  Schwester.^tidte  Barmen  und 
Elberlcld,  auf  deren  südlicher  Seite  sie  gelegen  ist.  Von  dem  nsHichen  Anfangs- 
punkte dieser,  Bannen  Rittershnusen.  fähren  zwei  Zweigbahnen  südlitdi  nach 
Wiiiperfürth  und  nach  Krebsöge,  und  ausserdem  ist  eine  Verbindun^rsbahu  an 
die  nördliche  Parnllellinie  nach  Barnien/Wicblinghauseu  ini  Bau*  EheiiSH  ist 
von  dem  westliche  n  Endjmukt  Elljerfeld/Züologischer  Garten  eine  Bahn  !<fiillich 
nach  rVunenherL:  in  der  Ausführung  begriffen.  Gleich  darauf  überbrückt  die  hier 
zu  behandelnde  Ilauptliahn  die  \Viii»per  zum  zweiten  ilal  und  trennt  sich  hier- 
mit vom  Fluss.  Auf  der  nächsten  Station  Vohwinkel  fällt  vuu  Norden  her  die 
ehemalige  Prinz-Wilhelmsluthn  (Steele-Vohwiukel)  ein,  und  südlich  zweigt  hier 
die  Linie  nach  Solingen  ab.  Bei  der  nächsten  Staticm  llaitu  gabelt  !«i<h  die 
Bahn  in  die  Deutzer  und  in  die  Düsseldorfer  Linie, 

Die  Erstere  nimmt  nun  scharf  südliche  Bichtung  an,  trifft  auf  Station 
nhligs.  von  wo  aus  östlich  eine  Bahn  wiedenim  nach  Solingen  abzweigt,  und 
westlich  eine  solche  nach  Hilden  in  Bau  Vorbereitung  be  griffen  ist.  Weiter  bei 
(»plrtden  übersi breitet  sie  die  Wupper  zum  dritten  Mal,  nimmt  hier  eine  Zweig- 
bahn «tstlictj  vun  Born  auf,  schneidet  gleichzeitig  die  zum  Directionsbezirk  Köln 
rechtsrheinisch  gehörige  Linie  Duisburg-Mülheim  und  führt  zwischen  dieser  und 
der  zu  demselben  Directionsbezirk  gehr>ngen  Linie  Düsseldorf-Mülheim  bis  zu 
dieser  Station,  entsendet  hier  wiederum  üstlich  eine  Zweife^^bahn  über  B,  Gladbach 
bis  Imniekeppel  und  lauft  nun  auf  den  Bahnbtif  lieutz  ein,  von  wo  aus  die  Ver- 
bindung nach  dem  gegenilber  lieg  enden  Köln  zum  Directlimsbezirk  Köln  rechts- 
rheiniBch  gehr^rt,  wührend  die  Direction  Elberfeld  von  Deutz  aus  noch  eine  kurze 
Zweigbahn  mich  Kalk  entsendet. 

Die  Düsseldorfer  Linie  nimmt  von  Haan  aus  scharf  westliche  Richtung  an, 
begleitet  den  Fliiss  Dussel  und  Üiidet  von  Station  Gerresheim  aus  in  der  neuer- 
dings an  den  Dirrctiunsbezirk  Küln  Techtsrheinisch  aby;etretenen  Strecke  Fortsetzung 
zunücbst  nach  Düsseldorf  und  weiter  über  Aachen  und  durch  Belgien  nadi  Paris. 

Die  Bahn  ist  in  ihren  sämiotliclien  Strecken  doppelgleisig  nnd  auf  der 
Linie  Haan-Gerresheim  auf  3  km  dieigleisig.  Die  Maximalsteigung  beträgt  auf 
Soest' Inna  1  :  U\i,  auf  Inna-Scb werte  1  :  14 B,  auf  Schwerte-Hageu  1  :  170,  auf 
Ha^en-Elberteld  1  :  131^  auf  Elberfeld- Haan  1  :  22ä,  auf  Haan-Deiitz  1  :  150  unil 
auf  Haan-Gerresheim  ebenfalls  1  :  150, 

Zu  dieser  Hauptbahn  erscheinen  als  unmittelbare  bpzw,  mittelbare  Zweig- 
Ih'ihntii: 

a.  Hamm-lhina  ist  18  km  lang  und  hat  südwestliche  KichtunL'.  Sie  bildet 
die    Forlsetzung   dei*   Bahnen    nordostlich    von    Minden    und   nordwestlich    Von 
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Mftii^ter  her,  ist  ilüpp*?lgleigig,  hat  dn  Steigtingüirmximnm  von  1 :  30l>  uinl  inüiulf  f 
fttjf  Sfaitiqn  \juüi\  iii  die  Hauptbahn. 

b.  Hagen-Witteu  lieiinrzt  zuuachst  auf  4  km  die  Gleiseaulugeu  tler  üimpt- 
Whü  in  nördlicher  Richtung  auf  Hen^stei  und  hnf  von  hier  (tus  noch  eioe  Nßti- 
banliiii^e  von  11  kiu.  Bei  Diinmehr  nordwestlicher  Hunptrichtung  üW-rhrückt  Hie 
<lie  Voline,  tritt  liii'rmit  an  die  Ruhr,  ndmeidtt  die  Linie  Dortnumd-Lrittring-- 
hiiu.'^en- Hagen,  überschreitet  vor  der  Station  Wetter  den  trenannteu  FJnss,  ]»asst 
sich  genau  dem  Laut  deaselhen  »in  und  lindet  von  Witten  aus  in  den  zunj  Di* 
rectionsbeEirk  Köln  rechtsrheinisch  gehririgen  Linien  Fortsetzung  einerÄeits  naeli 
Bochum  und  andererf*eits  nach  Dorttnund-  Sie  ist  doppelgleisig  und  hat  eine 
Haximiil Steigung  von  1  :  IW). 

c.  Hageu-Brügge-Lüdenscheid  (A'olmethalbahn)  int  30  km  lang,  führt  unter 
Benutzung  des  Thals  der  Yolme  und  wiederholter  lleberhrüekung  dey  Flusses 
bei  südöstlicher  Hauptrichtung  in  vielen  Krümmungen  Äunäcbst  über  f'ahl  und 
Schalksmühle  nach  Brügge,  verläset  jet/.t  den  Fhiss,  wendet  »\c\\  i!*cb«rf  nach 
Osten  und  findet  auf  Station  Lüden.scbeid  ihren  Endiiunkt.  Uie  Bnbn  ist  von 
Hagen  bis  Brügge  als  eingleisige  Vollbahn,  V(Ui  Brügge  bis  Lüilenscbefd  aber 
als  nonnalspurige  Secundärbahn  gebaut.  Die  Maximalsteigung  beträgt  auf  der 
er^teren  Strecke  1  :  90,  auf  der  letzteren  aber  1  :  SO.  Von  Hagen  nu«  wird  die 
Bahn  anf  2  km,  bis  Oberhagen.  als  Vollbahn,  in  ihren  fibrigen  Thfibii  aber  8e- 
Lundilr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pru  1  kin  lietritheii.  Von 
l>rügge  aus  Ui  die  FortKetzong  der  Volinetbalbabn  t^Üdlicb  über  MeinerLsbagen 
und  Guumiersbach  bi*»  an  die  zum  Direclionsbezirk  Köln  ret^htsrbeiniech  üchorige 
Aggerthalbahn  Siegburg -Ründerotb-Dernchlag  im  Bau.  \'on  Schalk«mühle  führt 
eine  Linie  der  Kreis  Altenaer  Schmalsimrbahn  südlich  nach  (falver,  und  eln<" 
zweit*?  die.4er  von  Lüdenscheid  nordo.^tlich  nach  Altena. 

d.  Hagen  -  Gevelsberg -Yörde  (Ennepcthalhahn)  ut  l-k  km  lang,  fiiJirr  in 
ütid westlicher  Richtung  unter  wiederholter  l'eberbrückimg  der  Ennepe  bii*  Gevels- 
berg zw^ischen  den  unter  L  und  TL  behandelten  HauptbFihnen,  w^endet  sich  dann 
«charf  nach  Süden,  ist  über  die  Erstere  dieser  hinweggeführt  und  erreirbt  bei 
Vcirde  ibren  Endpunkt,  Sie  ist  auf  11  km,  bis  Gevelsberg,  aljs  eingleisige  Voll- 
bnhUf  von  da  ah  jedoch  als  nnrmalspurige  Secundärbahn  gebaut  und  benutzt 
innerhalb  dieser  Strecke  anf  2  km  die  öftentlicbe  Strasse.  Betrieben  wird  sie 
gegenwärtig  in  ihrer  ganzen  Lftnge  secundär  und  zwar  anf  der  auf  der  ^^fl'ent- 
lichen  Strasse  gelegenen  Strecke  mit  4  Minuten,  auf  der  übrigen  aber  mit  2  Mi- 
nuten Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km.     Das  SteigungKiuaxiniuiii  beträgt  1:71. 

e.  Bamien/Rittershausen' Wipperfürth  ist  31  km  lang,  führt  in  südlicher 
Ricbtung  über  Langerfeld  und  Lennep  bis  Born,  entsendet  bei  Lennep  eine 
J<weigbrtbn  westlich  über  Remscheid  nach  Hasten  und  listlich  eine  solche  nach 
lüde  vorm  wald.  Bei  Born  wied*^rum  entsendet  sie  südwestlivh  eine  Zweigbahn 
nach  0|daden  (an  der  Deutzer  Bauptiinie),  nimmt  selbst  nun  güdostliclte  Kicb- 
timg  an,  tritt  bei  Htickeswagen  an  die  Wupper  und  verbleibt  im  Thal  iiiet*er  biü 
zu  ihrem  Endpunkte  Wipperfürth.  Sie  ist  als  eingleisige  Vullbahn  gebaut,  wird 
von  Lennep  bi&  Wipperfürth  aber  t^eLtmdär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben»  Das  Steigungsmtixiujum  betragt  auf  Ritlers- 
hausen -Lennep  1  :  40  und  auf  Lennep- Wipperilrth  1  :  58. 

el.  Lennep-Remscheid-Hasten  ist  II  km  lang^  hat  l>»s  Remscheid  westliche 
and  von  da  ab  nordwestliche  Richtung.  Von  Lennep  ans  bis  Renischeid  ist  sie 
als  Vollbabn  gebaut  und  wird  auch  als  solche  betrieben^  während  die  Reststrecke 
als  Secundärbahn   hergestellt  i;<t  und  mit  2  Minuten  Ge.scb windigkeit  pro  1  km 


—     828 


hef&hreu  wircL  Das  Steiguugsniüxiiijum  btträg^t  Uis  Remscheid  l:7o,  auf  der 
Euclstreekc  aber  1  :  50.  Vun  Bemseheid  nas  ist  189t»  eine  Zwej^^tmbn  wesflidi 
nach  SoliDifen  zur  Ausflltiruö^i:  au^^eordiiet. 

e2*  Leiinep-Krebs^«f»e-Radev«.»nij\valfl  ist  14  km  lanjf,  hftt  ästliche  Richtung, 
nimmt  hei  Kreb^üge  eine  Linie  u^lrdlich  vun  liittershaüsen  auf»  überschreitet  bald 
darauf  die  Wnpper  und  erreicht  in  Rade  vorm  wald  Ihren  Endpunkt,  Sie  ist  ttl^ 
norniaIüpnrii):e  Secnndärbabn  gebaut,  liat  ein  Stcigunsrsomxinmm  von  1 :  40  und 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindij^keit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben* 

ei^n  Born-Opladt-n  ist  24  km  lang,  führt  i«ei  sfidwestlicber  Richtung  über 
BurÄcheid  und  mündet  auf  Station  Upinden  in  die  Deutzer  Haaptlinie  Sie  ht 
als  nörnmlspurige  Secundärhahn  gebaut ,  hat  ein  Steig:ung»maxiinura  von  1 :  67 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

f.  Rittersbausien  *  Krebsöge  benutzt  auf  2  km^  bis  Langerfeld,  die  Gleise- 
anlagen der  unter  e.  irenannten  Linie  und  bat  von  da  ans  eine  Neubaulange  vun 
ir»  km.  iSie  liegt  durchweg  im  Thal  der  Wupper,  woraus  sich  zuerst  eine  Kiid- 
Öütliche  und  dann  eine  südwestliche  Richtung  ergiebt,  überbrückt  mehrere  5lal 
den  Fluss  und  mündet  hei  Krehaoge  in  die  unter  e2,  bebandelte  Linie.  8ie  ist 
als  niirnuilwpurige  Setundärbahn  gebaut,  bat  ein  Steigung-Hniaximnui  vun  1  :  W 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  Itetriebfu. 

g  Yohwinkel  •  Solingen  hl  14  km  lang  und  fithrt  m  weitem  Bogen  über 
tlräfratb  nach  dem  sUdlieh  von  Vob winket  gelegenen  Solingen.  Sie  i«t  als  nor- 
malsjpurige  Secundltrbabn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaxinium  von  1 :  BO  und  wird 
mit  einer  Fahrgesrhwiudigkeit  vun  2  Minuten  pro  1  km   hetriebeu. 

b.  l>hligft  -  Solingen  ist  6  km  lang  und  fllbrt  in  üfetlicher  KichiunL'  uudi 
Solingen,  von  wo  aus  die  weitere  Forti^etzung  nach  Remi<cheid  zum  Bau  un- 
geordnet ht  iSie  ist  als  eingleisige  Vüllbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber 
seciindftr  mit  einer  Fnhrgeschwindigkeit  vtm  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und 
hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 :  60» 

!.  Mülheim  a,  Rhein  -  Beuüberg  -  Immekeppel  führt  in  nordösUicher  Hieb* 
tung  nach  B,  Gladbach,  wendet  mch  biei  nach  8iido3ten,  geht  über  Bensberg, 
nimmt  nun  wieder  nordöstliche  Richtung  an  und  erreicht  gegenwärtig  in  Hofnung%- 
tbal  ihren  Endpunkt,  doch  i?!t  die  Erötlnung  der  Fortsetzung  hin  Imniekeppel 
noch  für  1800  in  Aujädeht  gcnomraeu.  Die  ^:egenwärtig  in  Betrieb  stehende 
Strecke  m  2ri  km  hing;  davon  *iind  14  km  büs  Beusljerg  algi  eingleisige  Vollbahn 
gebaut,  die  ganze  Linie  wird  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steignngsmaximum  von  1 :  75. 

k.  Deutz  -  Kalk  hi  4  km  lang,  hat  fJstliche  Richtung  und  mündet  «uf 
Station  Kalk  in  die  zum  Directioni«bezirk  Kiiln  rethtsrheini?ih  gehr^rige  Linie 
Dentz-Gie^seu.     Sie   ist  dopi>elgleisig   und   hat  eine  Maximalateigung  von  1  :  70. 

IL  Ehjrtmund-Löttringhaueen-Hagen  -Gberbarmen  -Mettmann- 
Oerresheim  (Düsseldorf)  ist  73  km  lang  und  hat  bis  Hagen  südliche,  von 
da  aus  aber  südwestliche  Richtung.  Sie  t<chneidet  bald  hinter  Dortmund,  bei 
Horde,  die  neuerdings  an  den  Di  reeti  uns  bezirk  Köln  rechtsrheinisäcb  abgetretene 
Linie  Htdzwickede- Essen,  entsendet  dann  bei  Lüttringhausen  eine  gleichfalls  zu 
Krdn  reclitsrheiniscli  geliörige  Linie  westlieb  nach  Bochum .  triJft  auf  Station 
Herdecke,  wu  die  unter  HL  behandelte  Bahn  nach  Kettwig  abgebt,  ilberbrückt 
die  Ruhr,  suvvie  bald  darauf  die  Valme  und  lÄnft  in  den  Eisenbahnknotenpunkt 
Hagen  ein.  Xm  hier  ans  bf^mitzt  Mie  l»ei  nunmebr  s^üdvvej^tlirbrr  Richtung 
ziuiächst  iUs  Thal  der  Enne)ie.  verlüHsl  danselbe  l>ei  Ibiufe  und  trifft  dann  auf 
Barmen  -  Elberfeld .   die    nördliche  Seite    der  Stjidtr   hiUtend,     Hier   mündet    auf 
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Sfation  Ob*?rbarnien  ('ine  Linie  nör<l!ich  von  Hattingren  ein.  Bald  hinter  Eiber- 
hUh  bei  Dornap,  aclineiiltt  nif  tlie  Linie  Steele-Vohwiiikel,  führt  üb<*r  Mettmanü. 
tritt  dftini  HU  die  Dilsisel  heran  unil  tiudet  von  (lerresheim  aas  in  der  jetzt  zum 
DirectionKbe/Jrk  Köln  retbtsrbeiüisib  ^rfbnric^eu  Linie  FurtKetziiu^^  nach  Dtissel- 
dorf.  Sie  ist  durchweg-  cinorleisiu  and  hat  auf  Dortmund- Hagren-Barmeii  wieder- 
holt Steignngren  bis  1  :  lOü ,  auf  Barmen  -  Donmjj  solche  bis  1 : 2(K)  und  auf  iler 
Endstrecke  wieder  1 :  lOO. 

IIL  Herdecke-Hattingren-Steele-Kiiiiferdreh'Kettwig  ist  55  km 
lang,  lehnt  sich  in  Herdecke  an  die  anter  L  behandelte  Balm  an,  führt  bei  west- 
Hebe?  Hauptriehtnug  im  Tha!  der  Rulir,  den  zahlreichen  Windungen  des  Flu«se8 
folgend  und  diet^en  wiederholt  üherhruckend ,  nach  Kettwig  und  findet  von  da 
AUS  in  den  Linien  dea  DirectiimsbezirkB  Köln  rechtsrheinisch  Fortsetzung  nach 
Mülheim  a  d.  Ruhr,  Duisburj^^  und  Kuhrort,  vSie  berührt  in  Dahlhauseu  und 
Steele  die  Linien  des  Directionsbezirks  Köln  rechterheinisch  und  nimmt  bei 
Werden  nördlich  von  Essen  her  eine  zu  Köln  rechtsrbeiniseb  irebörige  Linie  auf. 
Auf  4  km  von  Werden  bis  Kettwig  hat  die  Bahn  Doppelgleise,  i»t  im  Uebrigen 
aber  eingleisig.  Die  Maximalsteigung  beträgt  auf  Herdecke  -  Steele  1:80  und 
auf  Steele-Kettwig  1 :  200 

Von  dieser  Bahn  gehen  folgende  Linien  ans: 

a.  Hattingen  -  Oberbarmen  (Wichlinghausen)  ist  22  km  lang,  hat  vor- 
herrHcbend  südliche  Richtung,  entsendet  bei  Station  Schee  eine  Zvveighabn  nurd* 
östluh  naeh  Silachede  und  mündet  bei  nberbarmen  in  die  unter  II.  behandelte 
Linie.  ,*^ie  ist  aU  noniiainpurige  Secund^trbabn  gebaut,  hrtt  ein  Steigungsmaxi- 
mnm  von  1:67  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro 
l  km  betneben. 

a  L  Scbee-8ilscbede  ist  V^  km  lang,  hat  nordöstliche  Hiebt  ung  und  erreichr 
iD  Silscbede  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  normulspurige  Secuudärbabn  mit  einem 
Steigungsniaximum  von  1:100  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben 

b.  Steele-Yobwinkel  ist  3!  km  lang  und  hat  vorherrfleheDd  sädlicbB 
Richtung.  tSie  überschivitet  unmittelbar  hinter  Steele  die  Rohr,  lauft  bis 
Knpferdreh  parallel  zu  der  unttM-  JIL  behaodeltni  Bahn,  fuhrt  über  Laugeiiberg^ 
ijimml  hei  ApraUi  von  Nordwesten  her  eine  Zweigbahn  von  Velbert  und 
Wülfrath  auf,  schneidet  bei  Doruop  die  unter  It.  behandelte  Linie  und  mündet 
auf  Station  Vobwinkel  in  dio  unter  L  genannte  Bahn,  Auf  26  km  von  Steele 
üwa  ist  sie  bereits  jetzt  doppelgleisig,  und  auf  der  Reststrecke  ist  das  zweite 
(»leis  in  der  Ausfübruijg  bt^gnirtii.     Die  Maximaleteigung  beträgt  l ;  78, 

bl.  Apratb -Wülfrath- Velbert  ißt  l*J  km  lang,  hat  nördliche  Ifaupl- 
richtung,  weicht  aber  iu  üahlreicbeu  Krüminungen  von  dieser  ab.  Sie  iM  nl« 
normulspurige  Secuodärbahn  mit  einer  Ma.ximalsteignng  voit  1 :  40  gebaut  und 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c.  Ketlwig-Rath  igt  \b  km  lang,  führt  in  südwestlicher  Richtung  über 
Ratiogen  nach  Eath  und  findet  hier  iu  der  neuerdings  an  den  l>irectionäbezirk 
Köln  rechtsrbeiuiseh  abgetretenen  Strecke  Fortsetzung  nach  Üüfiseldorf,  Von 
Ketlwig  aus  hut  sie  auf  5  km,  bis  Station  Hdseb  zwei  Gleise,  vun  da  aus 
über  nur  eins.     Das  Bteigungsmaximum  beträgt  1:1Ü0. 

IV.  Hengstei  -  Siegen  -  Betzdorf  (Ruhr- Öiegbahn)  ist  117  km 
lang.  Sie  beginnt  auf  Slalion  Heugstei  der  unter  L  behandelten  Bahn  und 
benutzt  \m  zunächst  atidöstlicher  Richtung  durchweg  das  Thal  der  lienne, 
liierbei  den  Flnas    wiederhol l    obrrbi-ückend.     Von    der  nächalen  Station   ('nbel 
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aas  steht  sie  durcb  eint*  Curve  m  Richtung  noch  Nürdoäfen  nochmab  mit  der 
SoeBter  Liuie  itt  VürbludaDg  niid  aimuU  daun  bei  LeLmatUu  üötlieb  fiiie 
Zwdgbabn  dei*  später  zu  bubiiodulndeu  Linit*  Schwerte- Scberfedw  auf.  Weiter 
bei  AUeua  oud  dana  bei  Werdohl  jfeheo  südlich  die  Linien  Allerm-Lüdeuöchoid 
uod  Werdofal-AuguBteotbai  der  Kreis  Alti^uaei  SchmalBpurbabuen  mu,  doch  ist 
der  AoBchluss  in  Folg^  der  Spurwi^Ite  dieser  nur  ein  indirecter.  Bc»  Finnen- 
trop  gebt  eine  eigene  Zweigbjibn  «üdlich  nach  Rotbemiible  ab.  Bei  Alten- 
hutidem  wendet  aich  die  Bahn  nacli  Süden  und  verläset  damit  das  Thal  der 
Lenoe,  entaendet  aber  von  hier  ans  in  diesem  weiter  aufvrärt«  fast  bis  z 
Quelle  des  Flaeeea  nordÖetlich  eine  Zwei|rbaha  nach  Ptedebwg.  In  ihrem 
weiteren  südlichen  Theil  geht  bei  Creasthat  eine  Zweigbahn  östlich  dber 
Laasphc  nach  Colbe  ab,  die  Baoptbahn  aber  tritt  ktirs^  vor  Siegen  in  das 
Thal  der  Sieg  und  benutzt  diesem,  wiederum  unter  häufiger  üeberbrückaug  des 
Flusses,  bis  ?,u  ihrem  Etidpunkte  Betzdorf;  wy  sie  tn  die  Linio  Üeutz-Giessen 
des  Directionsbeiirks  Köln  rechterheinisch  einmündet.  Bei  Siegen  und  bei  der 
nächsten  Station  Eiserteld  steht  sie  mit  der  Eisern -Siegeaer  Privatbahu  iu 
Verbindung,  und  auf  der  letstlea  Station  vor  Betzdorf,  bei  Kirchen,  fällt  von 
Norden  her  noch  eine  eigene  Zweigbahn  von  Freudenberg  ein.  Die  Bahn  ist 
durchweg  doppelgleisig  und  hat  auf  der  Theilslrecke  Hengstei-Altenhutidem 
eine  Maximalste! gu Dg  von  1:175  und  auf  Altenhuudem*  Betzdorf  eine  solche 
von  1 :  200. 

Za  dieser  Linie  gehören  unmittelbar  hezw,  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen : 

B.  FinneDtrop'Rotbemüble  ist  33  km  lang  und  benutzt  bei  sud westlicher 
Richtung  unter  wiederholter  Ueberbrückung  des  Flusses  das  Thal  der  ßigge, 
welche  bei  Finnentrop  in  die  Leüue  mündet.  Sie  geht  über  Attendorn  ond 
Olpe  imd  findet  in  Rotbemühle  ihren  Endpunkt.  In  der  Theilstreckc  Finnen- 
trop-Olpei  aus  dem  AofaUi^  der  aii^bzlger  Jahre  stammend,  ist  die  Bahn  als 
Voübahu»  in  der  Rest  strecke  jedüuh  als  Secundarbahn  gebaut,  dooh  wird  die 
ganze  Linie  secundär  mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  beirieben. 
Das  Steigungsmaximum  beträgt  1  :  111. 

b.  Altenhundem-Fredebtirg  ist  24  km  lang,  folgt  bei  nordöstlicher 
Richtung  dem  oberen  Lauf  der  L€»one,  führt  über  Schmalleuberg  und  findet 
in  Fredeburg  ihren  Endpunkt.  Sie  Ist  als  normalBpurige  Secundärbabn  gebaut, 
benutzt  auf  11*  km  öflentliehe  Strassen,  hat  ein  Steiguugsmaximum  von  l ;  tiO 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

c.  Creuzthul-Cölbe  ist  89  km  lang,  führt  in  nordöstlicher  Richtung  über 
Hileheobach  nach  Erndtebrück,  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  nördlich  nach 
Kauo)laud|  wendet  sich  bald  darauf  nach  Süden,  tritt  bei  Feudingen  an  die 
Lahn  und  benutzt  unter  mehrfacher  Ueberbrückung  des  Flusses  das  Thal  der- 
selben,  woraus  sich  eine  südöstliche  Richtung  ergiebt.  Bei  Sarnan»  kurz  vor 
ihivm  Endpunkt,  entsendet  sie  eine  Zweigbahn  nördlicb  nach  Frankenberg  uod 
mündet  dann  bei  Cölbe  itj  die  Linie  C'assel -Frankfurt  a.  M.  (Mnin-Weaerbahu) 
des  DirectiuDtibezirks  Eannover.  Sie  ist  als  nürnmlspurige  Secundarbahn  ge- 
baut, benutzt  auf  19  km  öfienlliche  Strassen,  hat  auf  der  Tbeilstrecke  Crenz- 
thal-Erndtebrück  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  4ü,  auf  Erndtebtück-Feitdingeu 
ein  solches  von  1:90  und  auf  Fundingen -Laasphe  von  1:80.  Auf  den  Theil- 
strecken  mit  eigenem  Planum  wird  sie  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  MinuteiH  unf  den  öüeut liehen  Strassen  aber  mit  einer  solchen  von  4  Minuten 
prn  l  km  betrieben. 
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cL  Eviidtübinck- Ranmlmifl  mi  IH  km  laufr  i»od  beimtzf  durcliwejif  ilaa 
Tlml  der  Eder  llitTutis  erjj^iebt  bIcIi  bis  Aut*  eine  ijordlidit'  und  Vüji  da  ah 
eioe  fitidöetlich«'  Richtung,  Der  Ej)d|miikl  der  Buhu^  HtiumiüDd,  Ue^i  n\  der 
N&be  der  Stadt  Berleburg;,  8ie  ist  als  uormalapurige  Secuodärbabü  gebaut, 
hftt  ein  St^i^nnganiiLximutii  von  1  :  lOO  und  wird  mit  Q  Minuten  pro  1  km 
hthhtm, 

c2,  Samaii-Frankenb<?!if  ißt  25  km  lan^,  fübrt  in  nördlii-ber  Rifblimif 
über  MönchhaoseD  nacli  Frtinkenberg  and  findet  hier  ibrcn  Endpunkt.  Sie  ist 
ak  norm al$pnr ige  Sucnudärbribti  gebaut,  hat  ein  äteii^nng^maximum  von  1  r  60 
nod   wird   mit  dner  Fabrgescbwiodtjfkeit  von   2  Minuten  pro  l  km  betrieben, 

d.  Ktrcbi'D-Freud^nibiTg  iet  14  km  lang  und  fiibrt  in  nördlicher  Rtcbtnng 
über  Webbucb  tiis  zu  ihrem  Fudpnukt  Fieudeoberg.  Sie  itst  al»  nornialepurige 
Secundärbabn  gebant,  benutzt  aof  5  km  öß^entllcbe  Strassen,  bat  ein  Steigungs* 
mfaimnni  von  l  r  ÖO  ond  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  bezw. 
4  Minuten  pro  1  km  betrieben»  je  nachdena  die  Strecken  auf  eigenem  Planum 
oder  auf  öffentlicher  Strasse  liegen. 

V.  Seh  werte  -  Seh  er  fede  -  Gas  ael  nud  Holzminden  ist  anf  der 
gemein Bcbafltli eben  Stretike  Schwerte- Seherfede  128  km,  auf  Scberfede-CaBsel 
62  km^  und  auf  Scberfede- Holzminden  49  km  loog.  Diese  Linie  lehnt  sieh  in 
Schwerte  wn  die  luiter  I.  bt»hrtDdelte  Hauptbahn  an  und  bildet  in  der  Richtnng 
von  Deutz  und  I)üeseldorf  h^^r  deron  Fortaetznog  nach  Osten.  Sie  benutzt 
von  Schwerte  ans  das  Thul  der  Ruhr  und  hat  demeiit8i>recheDd  zunächst  nord- 
östliche Richtung.  Auf  diesem  Theil  geht  von  Fröndenberg  ans  siidlieh  eine 
Zweigbahn  über  Iserlohn  nach  Letmathe  ab,  und  ausserdem  ist  von  hier  ans 
eine  solche  oördlicb  nach  Unna  zum  Ban  angeordoet.  Weiter  bei  Wickede 
überbrückt  sie  dti'  Ruhr  zum  ergten  Mnl  und  dunu  noch  wiederholt,  Bnbl 
hinter  Wickede  wendet  sie  eich,  dem  Lauf  des  Flusses  folgend,  nach  SiidosteUi 
führt  nber  Arneberg  und  Meschede  und  trennt  sich  in  Olaberg  von  der  Ruhr. 
Bald  darauf,  bei  Brilon,  nimmt  sie  nordöstliche  Richtung  an,  tritt  bei  Bredelar 
in  tJa«  Thal  der  Diemel  und  verbleibt  unter  mehrfacher  Ueberbrnckong  des 
Flnasi'S  im  Thal  desselben  bia  Scherfede.  In  Bredelar  geht  BÜdtich  die  Rhene 
Üiemellhalbahn  tPrivatbabo)  nach  Martenberg  ab,  and  dann  in  Scherfei.le 
gabelt  sich  die  hter  zo  behandelnde  Hauptbahn  in  die  Linien  einerseits  nach 
Gase  ei  und  andererseits  nach  Holzminden. 

Die  Erstere  fuhrt  über  Warburg,  wo  südwestlich  eine  Zweigbahn  nach 
Aroleen  abgeht,  tritt  nun  wieder  in  das  Diemelt hal  un<l  benutzt  dasselbe  bia 
Hummo.  Hier  entsendet  sie  iMne  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Carlahafen,  sie 
selbst  aber  verlaaat  die  bisherige  nordöstliche  Richtung^  wendet  sich  scharf 
nach  Süden,  fiihrt  «her  Grebenstein  und  mündet  in  den  Eiseobahnknoteo- 
punkl  ta^nel. 

Die  Holzniindenur  Linie  Hehält  die  noidöslliche  Richtung  bei.  tritt  bei 
Bevernugen  an  das  linke  Wi-serurer»  schneidet  bei  Webrdtfn  die  zum  Oirectlona- 
bezirk  Hannover  gehörige  Linie  Altenbeken-Northeim,  überschreitet  bald  tUrauf 
die  Weser  und  findet  in  Holzminden  in  den  Linien  des  Üirectionabezirks 
Magdeburg  Forts^etzung  nach  Braaoächwt^ig,  Magdeburg  und  Berlin. 

Die  gemeinschullliche  Strecke  Schwerte -Scherfede  ist  mit  Ausnahme 
einer  15  km  langen  eingleisigen  Theilstrecke  (zu  beiden  Seiten  von  Meschede) 
doppelgleisig»  die  Linie  nach  Casael  hat  durchweg  Doppelgleise,  die  Holz- 
miüdcner  Strecke  dagegen  ist  im  AllgemeineQ  eingleisig  und  nur  anf  H  km 
vor  Wehrdeu  zweigleisig.     Die  MaxinialstL'ignng  betragt  anf  Sehw*H'te-Me&chede 
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1:3(.K),    auf   Mescfänlt- Seh  erfülle    1:75.    iiiif    Sclierfede  -  Bümm^-     i     tiiu      unf 
Hömme-Cassel  1:80  uncj  auf  Scherfede-Holzminrl^n  1:171, 
Zu  dieä«;r  Linie  geboren  folgende  Zweijfbnhuen: 

a,  FrÖDdeüberof- Letnmthe  ist  U5  km  lari^t  überbrückt  UDmitielbar  bei 
Fröndenbergs  di«  Bahr,  geht  in  südlicher  Richtung  über  Menden  bis  Hemf^r» 
wendet  sich  hier  st'barf  nach  Wt?8ten,  rührt  über  Iserlohn  and  mündet  bc»! 
Letmntbe  In  die  nnier  IV,  behondelle  Ruhr-Siegbabn.  Von  Hemer  auß  Sit 
ejüy  knrz<^  Zweigbahn  aädÖatljch  nach  Hnndwig  »m  Bau  begriflen.  Die  einzelnen 
Theilstrecken  dieser  Linie  stammen  aus  verschiedenen  Zeiten,  und  »a  sinil 
Fröütkuberg- Menden  sowie  Igerlüho-Letmathe  als  Vollbahnen,  die  Zwischen- 
fltrecku  Menden-Heincr-Iserlohn  jtdoch  als  normalspurige  Secuadärbahu  gebaut, 
und  diese  Letztere  benutzt  auf  4  km  die  dffeutliche  Strasse.  Betriebeo  wird 
die  ganze  Linie  secnudär  mit  2  bezw.  4  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro 
1  km.     Die  Maximalsteigun^^  beträgt  1  :  40. 

b,  Warbnrfj-ArolBcn  ist  25  km  lang,  überbrückt  bei  der  Anfaogselation 
die  Diemel,  hat  .'^üd westliche  Richtung  und  endet  gegenwärtig  oocb  in  Arolsen, 
Hauptstadt  des  Füi'stentbums  Waldeck,  doch  ist  diu  Fortsetzung  südwestlich 
bis  Corbacb  bereits  im  Bau.  Dif  Linie  ist  als  normalspurige  Secundirbahn 
gebaut,  hat  ein  SteigaogsmaxiFimm  von  1:60  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  kin  betrieben. 

c,  Hümme- Carlahafen  ist  17  km  laug,  hat  norduÄilicbe  Richtung  und 
endet  bei  Carlebafen  aof  dem  linken  Weserufer  ohne  dtrecte  Fortsetzung.  Sie 
ist  als  Vollbahn  gebaut,  wird  aber  secuudär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  botrieben  and    hat   eine  Müxiraalsteigniig   von    1  :  lt)'>. 

VI.  Au8&e]'dem  sind  noch  snnimaiiech  eine  besondere  Verbindnngabahu 
zwischen  den  Stationen  Ilengt*tei  aud  Herdecke,  die  mehrfach  erwähnte  Ver- 
biodüDgscnrve  Fl ohens)? bürg -Gabel  und  die  Verbindungsbahnen  in  Cassel  mit 
zusammen  10  km  aufKuführeu, 

Von  den  bei  dem  Uirectionsbezirk  Elberfeld  In  Frage  kommenden  beiden 
Hauptslrömen,  dem  Rhein  und  der  Weser,  wird  der  Rhein  wie  schon  an 
anderer  Stelle  gesagt  in  den  Linien  des  Directionsbezirks  nicht  überschritten, 
sondern  nur  (bei  Deutz)  erreicht,  und  die  We^er  ist  auch  nur  einmal,  bei 
Wehrden  überbrückt  Tauuels  sind  50  Stück  in  einer  tiesammtlänge  von  rund 
18  km  vorhanden. 

Grenz-  und  Pachtstrecken  kommen  bei  dem  Directionshezirk  Elberfehl 
in  keiner  Weise  in  Frage,  so  dass  die  Betriebslänge  sich  mit  der  Eigenthums- 
lange  dockt,  Auschlassstatiouen  an  die  Bahnnetie  anderer  VerwaUnngen  sind 
24  zu  verzeichnen  mit  17  Anacbliissen  an  den  Dh'ectionsbezirk  Ktdn  rechts- 
rheinisch: m  Soest,  in  Hamm,  in  Holzwickede,  In  Dortmund,  in  H^rde.  in 
Löttriügbauseu,  in  Witten»  in  Dahlhauseü,  in  Steele,  in  Werden  a.  d.  Ruhr,  in 
Kcttwig,  in  Rath,  in  Gerreaheimj  in  Mülheim  a.  Rhein,  In  Deutz,  in  Kalk  und 
in  Betzdorf;  mit  7  Anachlüs.-^en  au  den  Dh-ectionabezirk  Hannover:  in  Soest, 
in  Hamm,  in  CÖlbe,  in  f  ■assel,  in  Wtjhrden  bei  Carlöbafei! ,  In  Holzminden  und 
in  Wnrborg;  mit  1  Anschlass  an  den  Directionsbezirk  Erfurt:  in  Cassel;  mit 
l  Anschluas  an  den  Directionsbezirk  Magdeburg:  in  Holzmioden;  mit  1  Ao- 
schltJBS  an  die  Dortmund- Gronau -Enscheder  Privatbahn:  in  Dortmund,  sowie 
mit  9  AuachlüsBGu  au  die  ETSeru-Siegener  Frivatbahn:  m  Biegen  und  in  Eiser- 
feld. Ausserdem  sind  5  Uebergangsgtationeo  auf  Schmalsfmrbalinen,  also  ohne 
Wagenübergaug  vorband en»  und  zwar  4  auf  die  Kreis  Altenaer  Sclimalspur- 
bahnen  (Privatbahn):   in  8cbalksmühle,  in  Lüdenscheid,  in  Ati<*na  und  in  Wei-* 
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dohl,  sowie  1  üebergaug  auf  die  Rliene-DieuH^ÜiüIbiihu  (gleichfalls  PrlvatbaLo): 
iu  ßredekr. 

Was  die  Verkebi'BV^erhältDisse  aubelangt»  ao  dient  die  Linie  Soeat-Hageo- 
Httan-Dcut»  und  Haun-Gerreebüim  dem  bedeuteiHleii  Verkehr  zwischeo  dem  oord- 
lichen  Deutechiand  eineraeitö  und  dem  Kbeiii,  Belgien  sowie  Frankreich 
andererseits,  die  Euhr-Siegbaho  dem  wecbselseitigeu  Verkehr  j^wisoliea  d4:!ni 
Koblengebiet  der  Ruhr  und  dem  erxereicheo  Sieggebiet  und  die  Lioie  Schwerte - 
CaÄsel  io  Auschlaas  aa  diejenige  voo  Deutz  dem  Verkehr  zwischen  dem  Rhein 
und  dem  örtlichen  Mitteldeutachlaudi  besooders  Leipzig. 


Directionsbezirk  Erfurt. 

Die  koriitrliche  Eiseiibahndireetion  zu  Erfnrf  wurde  bei  Verstaatlidmnjj  des 
Thilriügisehen  Eiaeubahimnteniehmens  mit  Aüerhüehstem  Er!a»s  vom  5.  April  1882 
errichtet.  Ausser  diesem  sind  ihr  1883  die  B erlin- Anhaltische.  die  überlauailzer, 
die  Haue -Sörati -Guben er  Eisenbahn,  Letztere  unter  Abtrennung  vom  Directions- 
bezirk  Berlin,  fowie  die  Theilstrecke  Gerstangen-OuBterä hausen  der  ehemaOgen 
Hessischen  Nordbahn  outer  Abtrennung  vom  Directionsbezirk  Elberfeld,  1»88  tue 
Theilstrecke  ßerlin-Elsterwerda  der  ehemaligen  Berlin-Dresdener  Privarbahn  unter 
Abtrennung  vom  Directionsbezirk  Berlin,  die  Theilstrecke  Erfart-nversgthofen  der 
ehemaligen  Nurdhausen -Erfurter  Eisenbahn  unter  Abtrennung  vom  Direütionsbezirk 
Frankfürt  und  die  bereits  als  Staatsbahn  gebaute  Liuie  Erfurt-Saugerhau.sen  onter 
Abtreuuung  vom  Directionsbezirk  Magdeburg  sowie  1881)  die  in  preussisebeu 
Besitz  tibergegangenen  herzoglidi  g< »timischen  Staatshabnen  G<>tba-Uhrdrnf  und 
Fröttstädt-Friedricbroda  einverleibt  worden.  Andererseits  ist  die  aun  13<iH 
stammende  Staatshahnstrecke  Erfurt  -  llversgehofen  fast  ganz  in  Erfurt -Sänge  r- 
bftusen  aufgegangen,  nur  der  Zweig  nach  dem  Steinsalz  werk  besteht  noch  als 
Anschltisagleis.  Der  Staat  selbst  baute  innerhalb  dieses  Bezirke  un  wichtigeren 
Linien  Haue -8uhl  -  RitschenbauÄen  suwie  Eicbitht  -  rrtibstzella  und  auHHerdem 
einige  Secundärbahneu.  Nach  dem  Stande  vom  L  April  1889  umfasHte  der  Di- 
rectionsbezirk 17r>0,T<s  kui  dem  preussisehen  Staat  zu  Eiicenthum  gehorig:e  Linien, 
und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu  Grunde  gelegt.  Hiervon 
entfielen : 

auf  preussisches  Gebiet     .    . 1243,*a  km 

„    daa  K<3niirreich  Sathseu  .    .         8(),ii«    „ 

^    Grossherzogtlmni  Sachsen- Weimar      .  lH5,i2     ^ 

,      «    Herzogthum  Anhalt      86,7»     ^ 

„  Sachsen- Altenburg  ...  ,        0,m     ^ 

Sacbsen-Cuburg-tiutha 1Ü6,bö     ^ 

Sachsen-Meiningen      ,     ,     .     . 33.«i     „ 

1  li^^renthum  Reuss  j.  L,    .     .     .     , ,     .     ,       16,««    ^ 

,,  Schwarzburg-Rudolstiidt H,**     „ 

^  Schwarzburg-Soudershausen     ....  .     ^^'"     ^ 

Summa  1760ju  km» 
Seitdem  sind  noch  die  vom  Staat  berg'estellten  Keubaustrecken  Naumburg- 
Anem  mit  55,44  km,  Wittenberg-Toriyrau  mit  41,7*  km,  Köthen-Aken  mit  12,&t  km 
ßftllst^dt-Herbsleben  mit  W,n  koi  und  Bufleben-Grosaenbehringen  mit  17,fB  kiM 
die  vom  preussbchen  Staat  j^er  L  Juli  1800  gekaufte  Wernshausen-Schmalkaldener 
Eisenbahn,  bisher  Eigenthum  der  Stadt  Scbmalkaldeu ,  mit  6,b<»  km  und  eudlich 
i\k  alte  Strecke  Soran-Sagan  unter  Abzweigung  vom  Directionsbezirk  Berlin  nnt 
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12,w  küi  hiiysugetrefen.  Somit  beträgt  per  Aagiist  1890  die  Eigeuthntusläiige 
1924,43  km. 

Der  DiTection&bezirk  ist  gegenwärtig  in  6  Betriebsäniter  eingetheiit, 
welche  ihren  Sitz  m  BerliiiT  Halle,  Weissenfels,  Erfmt,  Oassel  und  Dessau  haben. 

In  urographischer  Bezäebung  gehören  die  nordöstlich  von  WeisstnfeU  ge- 
legenen Linien  des  Directionsbezirks  dem  norddeutschen  Tief  lande,  diejenigen 
westlich  und  südlich  Ton  Weissenfeis  aber  dem  mitteldeutschen  Berglande  und 
zwar  dem  Thüringer  Walde,  der  diesem  nördlich  vorgelagerten  Thüringer  Ter- 
rasse, der  llainleite  ond  dem  Eichsfelde  sowie  weiter  westlich  dem  Kanfunger 
Walde  an*  von  welchen  der  Letztere  ein  Tbeil  des  oberrheinischen  Gebirgs- 
s)  Sterns,  alle  anderen  aber  Theile  des  hercjnischen  Gebirgssystems  sind.  Inner- 
halb des  norddeutschen  Tieflandes  kommt  hier  bei  Jüterbog  der  hohe  Fläming 
zur  Geltung.  Hydrographisch  gehört  das  Gebiet  des  Directionsbezirks  drei  ver- 
schiedenen Stromgebfeten  an,  denjenigen  der  Oder»  der  Elbe  und  der  Weser;  von 
dem  ersteren  kamint  nur  die  Laudtzer  Neisse,  von  dem  zweiten  die  Elbe  seihst 
von  Riesa  bis  nach  Rosälan  sowie  deren  Neben-  und  Ziiflilsse  Spree^  Schwarze 
Elster,  MuJde,  Saale,  Weisse  Elster  und  von  dem  Wesergebiet  die  Quellflflsse 
dieser,  Werra  und  Fnlda,  in  Frage- 

Zur  näheren  geugraphischen  Besprechung  theilen  wir  das  Netz  des  Di- 
rectionsbezirks in  die  Linien  Berlin-Halle*Eisenach-Gnntershausen  (vor  Cassel)- 
Berliu  -Elsterwerda;  Zerhst-  Rosslau -Leipzig;  Rosslau  -  Falkenberg  -  Kohlfurt  und 
Halle- Falkenberg -Sagan  und  Guben, 

I.  Berlin-Halle-Eifienach-Guntershausen  bei  Cassel  ist  416  km 
lang.  Sie  beginnt  in  Berlin  auf  dem  Anhalter  Bahnhofe,  welcher  an  die  Stadt- 
bahn nicht  angeschlossen  ist,  hat  bis  Halle  vorherrschend  südwestliche,  von  da 
bis  Corbetha  scharf  südliche  und  weiter  bis  Cassel  vorherrschend  westliche  Rich- 
tung. Bis  W^eisaenfels  liegt  sie  im  Tief  lande,  von  hier  aus  auf  der  Thüringer 
Terrasse,  bei  Eisenach  auf  dem  Thüringer  Walde  und  jenseits  der  Werra  auf 
dem  Kaufunger  Walde,  Bei  Luckenwalde,  5ü  km  von  Berlin,  überschreitet 
sie  die  Nutbe  (NebenÜuss  der  Havel)  und  trifft  dann  auf  Station  Jüterbog.  Von 
hier  uns  geht  die  Rßderauer  Linie  südlich  nach  Dresden  ab,  und  ausserdem  ist 
nordwestlich  eine  Zweigbahn  nach  Treueuhrietzen  im  Bau.  Dann  bei  Witten- 
berg schneidet  die  hier  zu  behandelnde  Hauptbahn  die  Linie  Rosslau  -  Kohlfurt, 
überschreitet  auf  fester  Brücke  die  Elbe,  entsendet  unmittelbar  hinter  der  Brücke, 
bei  Pratau»  südlich  eine  Zweigbahn  nach  Torgan  und  trifft  später  anf  den  be- 
kannten Eisenbahnknotenpunkt  Birterfeld,  kurz  vorher  die  Mulde  überbrückend. 
Hier  sehneidet  sie  die  Linie  Magdehurg-Zerbst- Leipzig,  und  andererseits  ist  eine 
Z^igbahn  westlich  nach  Stunisdurf  zur  Ausführung  augeordnet.  Nach  weiteren 
30  km  läuft  die  Bahn  auf  dem  Centralbalmhof  Halle  ein,  von  welchem  ausserdem 
Linien  nach  Cottbus  -  Sagan  •  Guben,  nach  Leipzig,  nach  Nordhansen-Cassel,  nach 
Ascherslebeu  und  nach  Magdeburg  ausstrahlen.  Die  hier  zu  behandelnde  Linie 
wendet  sich  nun  scharf  nacb  Süden,  überschreitet  hei  Merseburg  die  Saale,  ent- 
sendet hier  südwesllich  eine  Zweigbahn  n«di  Mücheln,  un<l  imsserdem  ist  eine 
solche  nordwestlieh  über  Lauchstädt  nach  Sclilettau  (Station  der  Linie  HalJe- 
Nordhausen)  mit  Zweig  von  Lauclistädt  nach  SchafsiÄdt  zum  Bau  angeordnet. 
Bei  der  nächsten  Station  Corbetha  nimmt  sie  östlich  eine  Zweighahn  von  Leipzig 
auf  und  tritt  scharf  au  die  Saale  heran,  deren  Thal  sie  unter  mehrfacher  Ueber- 
brückung  des  Flusses  bis  K5sen  benutzt.  Von  Corbetha  aus  ist  eine  Zweigbahn 
südlich  nach  Deuben  zur  Ausführung  befohlen,  weiter  bei  Weissenfeis  geht  eine 
Linie    südlich    über  Zeitz    und  Gera  nach  Probstzella  und    dann  bei   Naumburg 
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'HördwestliL"!»  nach  Artrrii  iib.  Bei  Kilsen,  wo  sie  das  Baaleflial 
verliisät ,  tritt  frie  in  <h\s  der  lliti ,  unvh  diese  wiedt'rhult  iiberbrückcinl, 
und  erreicht  in  dfnistlben  ÄUiiftchst  die  StatioE  Grossiieringf n ,  wi>  weätlich 
die  zum  Diiectignsbezirk  Frankfurt,  a.  M.  ijeUrjrige  Liaie  iiacli  Struusst'nrt  und 
sfldlicli  die  Swal-Eisenbabn  (PrivRtbuhn)  nach  »Saalfeld  abgtdit*  Bd  Weiinar 
verlttsst  §ie  wieder  das  Thal  der  Um;  hier  strRhleu  drei  Linien  ans,  uördlicb 
die  Weimar*Kaötenbt^ry:er  Privatbalin  nach  Rasrenberg  und  mich  Gr.  J{udested( 
!>1jdilÄtlich  die  Weiiaar-Geraer  lYivatbahn  imd  südwestlich  die  im  Privatbetrieb 
beflodliche  gro^^äherzoglitb  weimarische  Staar^bahn  \Veiumr'ßerka*BIaiikenbÄiu. 
Auf  der  nächsten  grösseren  Station  Eifiirt  geht  nordöstlich  eine  Zweigbalm 
nach  Sungerhangen  sowie  nordwestliih  die  Linie  Erfurt-Ilrer«gehafen-Nürdhaiisen 
und  dann  bti  Neudiftendurf  siidue»tlirb  die  Linie  nach  Bit  sehen  bangen  ab, 
weitcrhiti  bei  Gotba  südlleh  eine  Zweigbahn  naih  nbrdruf  und  iiördlidi  eine 
solche  nacb  Leinefeldt^ ,  bei  Frutt.^tädt  sildlieh  nach  Friedriibroda,  bei  Wntha 
«üdlJcb  die  im  Privatbesitz  betindliche  Riihlaer  Eisenbahn  und  endlich  bei 
Eisenaeh  gleichfalls  fiiidlieb  die  Werrabahn  nach  Meiningen-CuhuTL^-Lichtenfels. 
Bald  hinter  Eiseiiaeh  überschreitet  die  Casseler  Lini»'  die  Wi-rm,  benutzt  auf 
knrzt  Strecke  das  Thal  derselben  und  triJft  dann  auf  Station  Bebra.  Hier 
geht  südwestlich  die  stuni  Directionsbezirk  Frankfurt  a,  iL  gebörige  Linie  über 
IJanau  nach  Frankfurt  ah,  und  von  Norden  her  füllt  die  Bahn  von  Hannover 
über  Göttingen  ein.  Von  Bebra  aus  benutzt  de  das  Thal  der  Fulda,  auf  deui 
rechten  Ufer  des  Flusses  sieh  haltend,  schneidet  bei  Ualsfeld  die  Berlin- \Vet;£- 
larer  Bahn  und  geht  bei  Gnntershausen,  uachdeoi  sie  kurz  vorher  die  Fulda 
tiberschritten  bat,  in  die  Linien  des  üirectiimsbezirks  Hanuovtr  (Main-\\  eserbabn 
Cft8»el- Frankfurt)  über.  Die  Bahn  ist  durcliweg  duppelgleimg,  und  die  Maxinial- 
stc!|:iing  beträgt  auf  Berlin  -Jüterbog  1  :288,  auf  Jöterbng  -  Wittenberg  1 :  150, 
auf  Wittenberg-Bitteifeld  1  :  144,  auf  Bitterfeld-rialle  1 :  2(Ki,  auf  Balle- Weii*sen* 
fels  1  :  184,  auf  Weissenf.  Is-  Weimar  1  :  inO,  auf  Weimar  -  Erfurt  -  Gotha  1  :  200, 
auf  Gütha-Eisenach'Bebra  1  :  lüO  und  auf  Bchra-Gunterslmuseu  1  :2iKl 

Zu  dieser  Linie  gehören  unmittelbar  hezw.  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen : 

a.  Jüterhog-Röderan  ist  78  km  lang  und  hat  siid liehe  Richtung.  Sie  Über- 
schreitet zwischen  Holzdorf  und  Herzberg  die  Schwiirzc  Elster»  schneidet  bei 
Falkenberg  die  Linien  Kosslau  *  Kuhlfurt  und  Halle  »Sagan* Guben,  tritt  zwischen 
den  Stationen  Burxdorf  und  Jakohsthal  in  das  Königreich  Sachsen  ein  und  tindet 
VOM  Ködern u  aus  in  den  sächsischen  Staatsbahaen  Fortsetzung  südöstlich  nach 
Dresden  und  südwestlich  über  Riesa  nath  Chemnitz.  Die  Anscblnsscnrven  gegen 
Langenherg  und  gegen  Biesa  sind  Eigtuthuui  des  preussischen  Staats,  stehen 
aber  in  pachtweisem  Betriebe  der  sächsiscben  Staatsbahnverwaltung.  Die  Bahn 
ist  doppelgleisig  und  hat  eine  Maximalsteigung  van  1 ;  354. 

h,  Wittt?nberg  (Pratau)  -  Torgau  trennt  sich  unmittelbar  hinter  der  Elb- 
briicke  bei  dem  Dorfe  Pratau  von  der  Haupthahn,  hat  von  da  aus  eine  Xeubau- 
l&ngc  von  42  km  und  führt  in  südöstlicher  Eichtung,  stetä  in  der  Nahe  der  Elbe 
verbleibend,  auf  dem  linkeu  Ufer  des  Stromes  über  Pretzsch  nach  Torgaa  (Statlun 
der  Linie  Halle -Sagan -Guben).  Sie  ist  als  normal  spurige  Secundärbahn  gebaut, 
hat  ein  Steigungsmaximum  von  I  :  2tX)  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Von  Pretzsch  aus  ist  eine  Zweigbalin  süd- 
wefitüch  nach  Eilenburg  zum  Bau  angeordnet. 

u.  Mcrat'burg-Müebtdn  ist  16  km  hiitg  uud  fülirt  in  BÜdweetticbor  Rieh- 
tmig  bi«  ZM  ihrem  Endpunkte.     Hie  ist  als  normalspurige  8ecundarhahn  gebaut, 
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hat  eiu  Steiguügsmaxiuruto  von  1  ;  2Ü0  uüd  wird  mit  cnoer  FaUrgeschwiudigkeit 
von  2'/y  Miuuton  pro  l  km  belriubeo. 

d.  Corbetliii-L<?ipzig^  ist  31  km  lang»  iiber&cli reitet  buJd  nach  ihrem 
TretiouDgspmikt  von  der  Uauptbabü  die  »Siiale,  fuhrt  bei  uordoätlicher  Haupt* 
richtuDg  über  den  Leipziger  Sanniielbahiihof  Leutsch,  überschrcitut  liier  die  Weiss«' 
Elster  üud  müDdet  ionerhulb  der  Stadt  Leifizig  auf  besonderem»  dem  Thürinjrer 
Bahnhofe.     Dio  Bithii  ist  doppelgleis ij;  nod  hat  eine  Maxi malstei gong  von  l :  IGü. 

e.  Weiss enfels-PrübfitxeUa  ist  153  km  laug  uod  führt  bei  aüdöslliclier 
RichtuQg  zu  Dächet  Dach  Zeitz,  wo  vou  Nordosten  her  eine  Zweigbaha  von 
Leipzig  und  östlich  die  Alteobur^-Zeitzer  Privatbahn  (in  Bächsischem  i^taats- 
betrieb)  einfällt;  auBaerdem  hl  von  hi*n"  aus  noch  eine  Zweigbuho  weBttich 
nach  Camburg  (Station  der  Siuil-Eiaeübahu)  zum  Bau  angeordnet.  Von  Zeitz 
ab  benutzt  die  Probetzellaer  Li  nie  das  Thal  der  Weiaaeo  Elster  und  beschreibt 
mit  diesf^r  einen  weiten  Bogen  uaqh  Westen*  Auf  dieser  Strecke  geht  hei 
<'ro8äeü  weatlreh  die  Eraeoberg-OoaBener  Privatbahn  ab,  und  h*n  Gera  fällt  von 
Westen  her  die  Weimar-Geruer  Privatbabn  sowie  von  Osten  die  sächaische 
ätaatababßlinie  Gössuilz-Gera  ein.  Nun  verfolgt  die  Balin,  noch  welter  im 
Thal  der  Weiason  Elster  verbleibend,  sudliche  Richtung,  führt  über  Wolfs- 
gefäbrt,  wo  die  äachaische  Btaat^bnbulinie  siidöatlich  nach  Weidchlitz  abgeht, 
nod  über  Woidu,  wo  die  sächaiselien  SluatabahuHnien  öatlich  nach  Werdau 
und  aüdlicb  nucb  Mebltheuer  ans&tmhlen-  Von  Weida  aus  der  Stadt  Baalfeld 
zustrebend,  nimmt  die  Probetzellaer  Linie  nunmehr  südwestliche  RtchtoDg  au, 
verliöst  hiermit  das  Thal  der  Weissen  Elater,  führt  über  Tnptls,  von  wo  aas 
eine  Zweigbahn  südwestlich  nach  Blaukenslein  i.  Th.  im  Baa  iat»  weiter  über 
NeoBtadt  a.  d.  Orla  nod  über  Fussüeck,  wo  von  Nordwesten  her  eine  Zweigbalm 
der  8aaI-Eisenbabn  von  Orlamüude  einfällt^  nnd  erreicht  dann  die  Stadt  iSaal- 
feld,  die  gleichzeitig  Endpunkt  disv  äaal-Eiaenbahn  von  GrosshenngeD  her  ist* 
Nqd  wendet  sie  sich  nach  Süden,  überschreitet  bei  Eich i cht  die  Saale  und 
Öndet  hinter  Probötzella  auf  der  südlichen  Grenze  des  herzoglieb  rneiningeu- 
seben  Gebiets  gegen  das  Königreich  Bayern  in  der  bayerischen  Staatsbaliu 
Fortsetzung  über  Lndwigstadt-Hochstadt-LiehteDfeU  i^üdlich  nach  Nürnberg  und 
München  und  webtlich  nach  Würzburg.  Der  preUeiaiscbe  St-aatsbahnbedilz  reicht 
hier  also  bis  an  die  Nordgronze  Bayerns,  doch  steht  die  Endstrecke  von  Probst- 
zella  in  Meiningen  bis  zur  bayeriBchen  Grenze  iu  pachtweisera  Betrieb  der 
bayerischen  Staatsbahn  Verwaltung. 

Die  nördliche  TheilsUecke  der  Bahn  von  Weiaseufels  bis  Gera  ist  bereits 
dappelgleäöig,  auf  tTera- Weida  ist  daa  zweite  Gleis  im  Bau,  Weida-Saalfeld- 
Probstzelia  aber  hat  nur  ein  Gleis.  Die  Maximalsteigung  betragt  auf  W^oissen- 
fels-Zeilz  l  ;  100,  auf  Zeilz-Gtni  1  :  200  und  auf  Gera-Saalfeld-Probstzella 
wieder  1  :  100.  Die  Station  Öaalfeld  wird  übrigens  auch  noch  Endpunkt  der 
bereits  im  Bau  l>efiodlichen  preUBsischeu  Staatsbahjiliuie  nordwestlich  von  Arn- 
stadt her,  welche  als  Vollbahn  zur  Ausführung  kommt, 

e  l.  Leipzig-Zeilz  zweigt  auf  Stution  Lentach  von  der  unter  d,  geuanoteo 
Liuie  iu  südwestliclier  Kichtung  ab  und  hat  von  hier  aus  eine  Neubanlaage  vou 
38  km.  Sie  hält  sich  fltets  in  der  Nähe  des  linken  Ufers  der  Weissen  Elster,  führt 
über  Plagwitz/Liodenau,  wo  weatlrch  üwei  Aoschlusfelinien  der  sächsischen  Staats- 
bahnen  einfallen,  und  mündet  auf  Station  Zeitz  in  die  Probstzellaer  Linie,  Sie 
ist  eingleisig  und  hui  ein  Steigungsmuximum  vou  1  :  150. 

f.  Naumburg- Ariern  ist  55  km  lang  und  führt  unter  Benntzuug  des 
üustrutthalea    bei    mehrfacher  Ueberbrückuug    des  Fluases    und    vorherrschend 
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nordweetlichiT  Uiclifuiig  imch  Artt*rn  (8lalion  tlrr  Linii'  Krfiu't-Sjuis^i'rlmnson). 
8!e  ist  ftti  norninlapuriije  St^ciunJärbaliri  i^ebaiit,  imt  ein  Stei^iin^soiiuxitnum  von 
l  :  125  oiid  wird  mit  erut^r  FahmeäcbwiDdigkeit  ?od  IJ  Minuten  pro  1  kra  bo- 
trloben» 

^.  Erfurl-Sftngerhansen  iöt  (»9  km  lang,  hat  nordcVatUclie  Richtung,  führt 
über  Gr,  Rud*?sttuit,  wo  ögtlich  ein  Zweig  der  Weimar-Rastonhergfir  Priviilhahn 
eiüfällt,  und  scbiieidt^t  dann  b**i  Sömmerda  die  7Aim  DireetiondlKizirk  Frank- 
furt a.  M.  gehörige  Linie  Straussfurt-Grosaheringen.  Von  hier  aus  Ivenntzt  sUi 
das  Thal  dfi*  ünstrut  auf  dem  rtichtea  Ufer  deg  Flnsaes,  tiiflt  auf  Reinsdorf, 
von  wo  ©ine  Zwiiigbahn  westlich  i\i\ch  Fraükeiibausen  im  Bau  ist,  und  nimmt 
bei  Artörn  südöatltch  die  Linie  von  Naambni^g  auf,  unter  Üeherbruckuug  der 
Ürjgtrut  trennt  mq  sich  wieder  von  dit^ser,  tritt  darauf  In  das  Tlial  der  Helme, 
gebt  liber  Obenöblinget»  und  müudet  bt'i  Songerlmust'ti  in  die  Linie  Uallu- 
Nm^d hausen  CasSüi  bezw.  Berlin-Blänkcvnheim-Niederhooe  des  Dlreclionsbexirka 
Frankfurt  a.  M.  D\v  Bahn  ist  tsiogleisig  und  bat  ein  Stefgungsmaximum  von 
l  :  100.  Zu  erwähnen  bleibt  noch,  dass  von  Oberröblingen  aus  eine  Zweigbahn 
üstiich  nach  Allstedt  zur  Ausführung  angeordnet  ist. 

h.  Erfurl-llverßgehofen  bildet  die  Anfangastrecke  der  Linie  Erfurt-Nord- 
liaasoD,  welche  iu  ihrem  übrigen  Tbeil  sium  nirectionsbczirk  Frankfurt  a.  M.  ge- 
hurt. Die  hier  in  Frage  kommende  Theiistrecke  ist  T»  km  lan?,  hat  nordwest- 
liehe  llichtnng  and  ist  eingleisig. 

i.  Neudietendorf'Ritschen hausen  ist  75  kra  bmg  und  hat  vorherrschend 
siidweatliche  Richtung,  weicht  aber  fn  zabln^icheii  Krümmungen  von  dieser  ah. 
Sie  führt  zunächat  über  Arnstadt,  von  wo  aus  die  bei  le,  erwähnte  Linie  nach 
Saalfeld  im  Bau  iet  und  wo  ausserdem  nordöstlich  eine  Privatbahn  naeh 
Ichtersbauseo  abgeht,  überbrückt  hier  den  Gerafipas,  eotBendet  dann  bei  Flaue 
südöstlich  eine  Zweigbahn  nach  dem  Badeorte  Ilmenau,  geht  nochmals  über  die 
Gera»  führt  über  Gräfeiiroda  uud  Suhl,  schueidet  bei  GrirameDthal  die  Werra- 
bahii  (Eiseuach-Lichtenfels)  und  findet  von  RltBchenhatisen  aus  in  der  bayeri- 
schen Staatßbahn  Fortsetzung  nach  Hchweiufurt  uud  Würzburg,  Auf  OS  km 
von  Grafeuroda  bis  Suhl,  ist  sie  doppelgleisig,  im  Uebrlgen  aber  eingleisig  und 
hat  eine  Maximalsteigung  von  l :  100.  Von  Gräfenroda  aus  ist  eine  Zweigbahn 
nordwestlich  nach  Ohrdruf  uud  von  Zella/Mehlis  (nördlich  von  öuhl)  eine 
solche  gleichfalls  nordwestlich  nach  Bchmalkalden  und  Kleinschmalkalden  im  Bau. 

I  L  Plaue-Ilmenau  ist  lÜ  km  lang,  hat  zuerst  südliche  und  dann  ostliche 
EicbttiDg  und  findet  von  Ilmenau,  ans  in  einer  Frivatbahn  Fortsetzung  nach 
Süden  bis  Grossbreitenbacb.  öie  ist  als  Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig 
aber  secuodär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  MIuMten  pro  1  km  betrieben 
und  bat  eine  Maximalsteigung  von  1  :  70 

Je.  0otha-Ohrdruf  ist  17  km  lang,  fuhrt  in  düdlicber  Richtung  znurtehHi 
naeh  Georgentbal,  wendet  sieh  duun  nach  Südosten  und  erreicht  bei  der  8tudt 
Ohrdruf  gegen würtii^  noch  ihren  Endpunkt,  doch  ist  die  Fortsetzung  von  hier 
bis  ao  die  Ritscheühausencr  Linie  bei  Gräfeoroda  bereits  im  Bau,  Auseerdem 
sind  von  der  Station  Georgenthal  ans  noch  zwei  Zweigbahnen  im  Bau  bezw. 
fn  der  Bauvorbereitnug  und  zwar  südwestlich  nach  Tnmbach  und  nordwestlich 
nach  Fnedrichrodii.  Die  Ohrdrufer  Linie  ist  al^  Vollbaljn  gebaut,  wird  gegen- 
wärtig aber  secnndar  mit  2  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  t  fcm  betrieben 
und  hat  eine  Mnximalsteigung  von  1  :  89. 

1.  Gotha- Leinefelde  ist  58  km  lang  und  hat  vorherrschend  nordwestliche 
Eichtnog,     Auf  der   ersten  St'iiinn    hinter  fJolha.    bei  Buriehen,    enlsondet    eio 
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eino  Zwdgbuhii  westlioh  noch  Grosspnbehnngen  imd  auf  der  nacbstcu  hH 
Biillstädt  eine  solche  nordöstlich  uach  Hi-rbälebca.  Voo  hrer  ans  boitdljst  aip 
das  Thal  der  Unfltrüt  auf  dem  rechtcu  Ufer  des  Flusses  sich  haltend,  fuhrt  in 
di^stc^m  über  Laogon^dza  bis  Mählhausen,  trennt  dich  hier  unter  Utberbrückuag 
der  Unstrut  von  dioser  und  pjoht  auf  Stalion  Silborhiiuaen/UiDg^^'latftdt  kor^  vor 
Leiüefiddü  auf  die  iSlri^cke  Niederhone-Lpinefelde  des  DirectionabeÄirka  Frank- 
furt a,  M.  über.  Sie  ist  eiugtei^tg:  und  hat  ein  Sfeignngsmaxiniuni  von  l  :  95, 
Von  Lange usalzü  aus  ist  eioe  Zweigbahn  ciridöatlich  nach  GrÄfentoiina  (Station 
der  Linie  Ballst ädt-Herbeleben)  zur  Anaführong  befohlen, 

I  L  Btifleben- Grossen behringou  IbI  17  km  laoc:  o«d  führt  in  wosllicluer 
Richtung  bis  äh  dem  genannten  Endpunkt.  Sie  ist  als  normalgpunge  Secundär- 
bahn  gebaul,  hat  eiu  Bteiguugsniaximnm  von  1:80  and  wird  mit  einer  Fahr- 
^^eachwiiidigkeit  voo  12  Minuten  pro  t  km  btlneben, 

1  2.  ßalläliidt* Herbsleben  ist  17  km  lang,  hut  bis  Gräfentonna  nördliche, 
dann  nordosMiche  Richtung,  führt  über  Döllatädt  und  endet  gegenwärtig  noch 
bei  llerbylebi^D  am  rechten  Unstrutufer.  Sie  ist  als  normalepurlge  Secundär- 
bahii  gebaut,  hat  ein  Öteignngamaximnm  von  1  1 40  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geechwiüdigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Von  Dollatadt  aus  hl 
dne  Zweigbahn  nach  WalscL leben  (Station  der  Linie  Nordhausen- Erfurt)  und 
von  llerbsleben  eine  solche  ri*>rdlich  nach  Tenn«!adt  zur  Ausführung  angeordnet, 

ni,  Fröttstädi- Fried richro«la  ist  9  km  lang,  hat  atidiicbe  Richtung, 
führt  über  Wulterehausen  und  findet  in  Friedrichroda  gegenwärtig  noch  ihren 
Endpunkt,  doch  ist  die  Fortsetzung  südöallich  nach  Georgenlhal  (au  der  Gotiia- 
Ohrdrufer  Linie)  bereits  jtur  Au^^ftihrung  angeordnet,  Sie  ist  als  normalspurige 
Secundarbahn  gebaut»  hat  ein  Stoigungsmaxininra  rou  1 ;  42  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  M Junten  pro   1  km  betrieben. 

Von  den  vorgenannten  Zwt^igbahoen  der  Linie  Berlin-Halle- Erfnrt-Casse! 
liegen  die  von  Jüterbog  nach  RiKleran,  von  Merseburg  nach  Mücheln»  sowie 
die  von  Leipzig  nach  Corbetha  und  nach  Zeitz  innerhalb  des  üorddeutschen 
Tieflandes,  alle  ülingen  dagegen  gehören  dem  mitteldeutschen  Bergland  aUj 
und  zwar  die  nördlich  von  der  Hanptlinie  gelegenen  sowie  die  kürzeren  südlieh 
derselben  der  Thüringer  Terrasse,  die  Probstzellaer  und  die  Kitschen hauseuer 
Linie  aber  reichen  noch  auf  den  Thüringer  Wald  hinauf. 

H.  Berlin  '  Klslerwerdfi  ist  123  km  lang,  liegt  durchweg  im  Tief- 
tande nnd  hat  vorberrachend  südliche  Richtung.  Sie  beginnt  gleichfalls  auf 
dem  Anhalter  Bahnhofe  in  Berlin,  hat  bis  Zossen  gemeinsames  Planum  mit 
der  PreuBBtscheo  Militärhahn,  welche  sich  hier  von  der  Elster werdaer  Linie 
ti'ennt  and  in  südwestlicher  Richtung  nach  dem  Artillerie 'Schiessplatz  bei 
Sperotiberg  führt.  Bei  ückro  Lucknu  nimmt  die  hier  2u  behandelnde  Bohll 
von  Westen  her  die  Dnhme-Uckroer  Privatbahn  auf,  schneidet  bei  Kirchhain 
die  Linie  Halle -Guben.  Iriflt  bei  Elftterw^*rda  auf  die  Linie  Rosalau- Kohl  fort 
und  findet  von  hier  ans  Fortsetzung  m  den  sächsischen  Staatsbahneu  südöstlich 
nach  Dresden  und  südwestlich  nach  Riesa.  Die  Eigenthumsgrenze  liegt  bei 
dieser  Linie  nicht  auf  der  preussisch-sächsischen  Landesgrenze,  sondern  bereits 
auf  Bahnhof  Elsterwerda  in  Preussen.  Die  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  ein 
Steigungsmaxirnnm  von  1  :  200. 

IIL  Zerbst- Roeslaa-Leipzig  beginnt  auf  der  nordwestlichen  Grenze 
des  hier  in  Frage  kommenden  Theila  des  Herzogthums  Anhalt  gegen  Pi-eusseo 
hinter  Zerbst  in  Ritihluug  auf  Magdeburg  und  hat  von  hier  aus  eine  Eigen- 
tlmmslange  von  80  km.     Sie    führt    In    zunächst    südöstlicher    Richtung    nach 
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Uomlsia,  wo  öatlfch  die  Liiiiti  Rosslaa-Kuhirtirt  ahfjelit,  weadüt  sich  i3ami  Bclmrf 
nach  Hinlon,  libtTöchri^ilet  auf  fester  Bitk-ke  die  Elbe  und  tritt  hiermit  auf  diiä 
liuktj  Ufer  der  Mulde,  welche  sie  ohne  Uferweclisel  bis  ßitterfeld  be^^leitet. 
Bei  Deäsau,  der  ersten  Station  nach  RosBlat],  entseodet  aie  südwestlich  «ine 
Zweigbalm  nach  Kötheo,  schDeidet  bei  Bitterfeld  die  Linie  Berlin -Halle,  bet 
Delitzsch  die  Linfe  Halle- Guben ,  tritt  hinter  Station  Rackwltz  in  das  Eönig- 
reich  Sachsen  ein  und  miindet  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Leipzt^*  zunächst 
Äof  den  Berliner  BuhnhofT  ist  aber  in  einer  der  preuasischen  Staatsbiihn Ver- 
waltung gehorigeu  Verbindungsbahn  bis  zu  dem  bajeriscben  Bahnhofe  der 
iächsißchen  ÖtaatsbahtjverwaltuDg  verlängert.  Von  Leipzig  gehen  ausserdem 
Bahnen  aus  nach  Eilenburg,  nach  Halle- Magdeburg ,  nach  Corbetha  und  nach 
Zeitz  {dies  sämmtlicb  proussische  Staat abahoen),  sowie  nach  Hof,  nach  Chem* 
nitz  und  nach  Dresden  (sächsische  Staatsbahnen).  Die  Zerbster  Lmie  ist 
doppelgleisig  und  hat  auf  Zerbst- Delitzsch  ein  Steigungsmuximum  von  1:200, 
auf  DelitzBcb-Leipzig  jedoch  ein  solches  von  1  :  150» 

Za  dieser  Linie  erscheinen  numittelbar  bezw,  mittelbar  als  Zweigbahneti: 

a.   Dessau -Köthen  ist  21  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung  und  findet 

in  Kotben    in    den  Linien    des  Directionsbezirka  Magdeburg   Fortsetzung    nach 

Aschersleben    nod    weiter    nach    dem    Harz.     Sie    ist    eingleisig    und    bat    ein 

Steigungsmaximum  von  1  r  100. 

al.  Kothen-Aken  ist  13  km  lang  und  führt  in  nordöstlicher  Richtung 
nach  der  hart  am  linken  Etbnfer  gelegenen  Stadt  Aken*  Sie  ist  als  nonnal- 
s(>ange  Secundärbalm  gebaut,  hat  eine  Maximalateiguog  von  l ;  81  und  wird 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben,  Haupt- 
UBd  Zweigbahnen  liegen  im  norddeutschen  Tieflande. 

IV.  Rüsalaa  •  Falkenberg- Kohlfurt  ist  334  km  lang  und  gehört 
durchweg  dem  norddeutschen  Tioflande  an.  Sie  bildet  von  Rosslau  aus  die 
Fortsetzung  der  Linie  Magdeburg- Zerbst,  führt  auf  dem  rechten  Elbnfer  in 
östlicher  Richtung  zanächat  nach  Wittenberg,  schneidet  hier  die  Linie  Berlin- 
Halle,  nimmt  nun  südöstliche  Richtung  an,  überbrückt  bei  Jessen  die  Schwarze 
Elsler,  kreuzt  bei  Falkenberg  die  Linien  Jüterbog- Roderuu  und  Halle- Guben^ 
wendet  sich  nun  mehr  nach  Osten ^  schneidet  bei  Elslerwerda  die  Linie  ßerlin- 
Eisterwer  da -Dresden,  bei  Ruhland  die  Linie  Frankfurt  a.  O- Grossen  haiii,  bei 
Hobenbocka  die  Linie  Lübt>enau- Kamenz,  führt  über  Hoyerswerda,  kreuzt  bei 
Horka  die  Linie  Berlin -Görlitz  (die  drei  zuletzt  aufgeführten  Strecken  gehören 
zum  Directioosbezirk  Berlin)»  überbrückt  dann  die  Lausitzer  Neisse  und  mündet 
in  den  Eisenbahuknotenpnnkt  Kohlfurt,  von  hier  aus  in  den  Linien  des 
Directionsbezirkö  Berlin  Fürtsetznng  nach  Breslau  und  nach  Gl  atz  findend. 
Auf  der  ersten  T heilstrecke  Rosaiau  -  Wittenberg  ist  sie  doppelgleisige  von  da 
ab  jedoch  eingleisig.  Die  Maxiraalsteigungeu  betragen  auf  Rosslau -Wittenberg 
1  ;  180,  auf  Wittenberg'Falkenberg  1:185,  aof  Falkwnberg-Hojerawerdtt  1:200 
und  auf  Hoyerswerda- Kohl  fort  1 :  150« 

V.  Haue -Falkenberg- Cottbus*  Sagan  und  Guben  ist  Inder 
gerne  in  Schaft  liehen  Strecke  Halle -Cottbus  174  km«  auf  Cottbus- Sagan  72  km 
and  auf  Cottbus -Guben  38  km  lang,  Sie  führt  von  Halle  aus  in  östlicher 
Richtung  zuoächat  big  Delitzsch,  schneidet  hier  die  Strecke  Bitterfeld -Leipzig, 
hat  nun  bis  Eilenburg  südöstliche  Richtung  and  nimmt  dort  von  Südwesten  her 
eine  Zweigbahn  von  tjeipzig  auf,  wahrend  in  nordöstlicher  Richtung  eine  solche 
nach    PretESch   zum    Bau    nngeordnet    ist.     Unmittelbar   hinter  Eilen  bürg  über- 

ejtet  die  Hauptbahn    die    Mulde    und,    naumebr   nordöstliche  Richtung  ver- 
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fuigeiiil»  Weiler  bei  Torgftu,  wo  uordweatlfch  diu  Zweigbahn  von  Wittcoberp 
(Prttliiu)  oio fällt,  auf  fester  lirücki'  «lii*  Elbe,  aclmeiilöt  bei  Fälkenberi;  die 
Li üieD  Jüterbog*  Köilerati  imtl  RüSiilau- Kolilfuri,  bt'i  Dobriln^k/Kircbhain  dit* 
Litiiü  Berlin -Elster  w<?nla,  nimmt  ilanii  bei  Fiosterwablo  südöstlich  die  Z6chi[>kim- 
FioBterwalder  Privatbabii  öiif.  kreazt  bei  (Jaliin  die  Linie  Lübbenau -Cttjuenz 
uud  läuft  dauu  in  den  Ki8eiibabt]kii(>len|>0ükt  Cottbus  eiOi  hier  die  Spree  öber- 
Ijruckünd,  Nun  gabelt  aic  aieh  in  dii*  Linien  südoatliüb  nach  Sagati  Qod  nard- 
ustlich    Qücb  Gubeo. 

Die  Kr>*tero  überschreitet  liei  Fürst,  wo  demuäclist  eine  Zweigbabu  eftd* 
lieb  von  Weiaswasser  einmünden  wird,  die  Lausitzer  Neiase,  acbueidut  bei 
SomtL  die  Linie  Gassen -Kohlfurt  dea  Direction?be7,irkd  Berlin  and  mündet  »ur 
8t?itirHi  Sag^an  In  die  Linie  Gassen  -Arnadorf  desselben  Direetionsbezirks,  lindet 
andererseits  aber  in  den  Linien  des  Üireetionsbezirks  Breslau  auch  FortsotzoDg 
Östlich  nach  Glugau  und  Lissa  i.  P,  ÄusBerdem  ist  von  Sagan  aus  eeitens  des 
IHrcctionsbczirka  Breslau  eine  Zwelj^babu  nordöstlich  nach  Freystadt  im  ßiiu^ 
welche  kurz  vor  der  Eröffnung  steht. 

Die  Gnbener  Linie  führt  über  Peitz  und  mündet  auf  Station  Guben 
die  Linie  Berlin- Breslau  des  Direclionsbezirks  Berlin  t  findet  mtdererBeit* 
aber  in  den  Linien  desselben  Directionsbezirks  auch  Fortsetzung  nordöstlich 
tiacb  Poaen* 

Gegenwärtig  ist  die  ganze  Babn  nucli  eingleisig,  doch  ist  auf  71>  km  der 
geraeiuachaftlicben  Strecke,  von  Kilonbuig  bis  Finsterwalde^  das  zweite  Gleis 
in  der  Ausfuhr  ong  begriffen.  Die  Mti-\imalateignng  beträgt  auf  Halle -Falken - 
berg  1:200,  auf  Falkeiiberg- Cottbus  wiederholt  1  :  15ü,  auf  Cottbus  -  Sagan 
gleichfalls  l  :  150  und  auf  (Jottbua- Guben  1  :  l:jt) 

Zn  dieser  Linie   gehört  nur   eine  Zweigbahn: 

a.  Leipzig- Eilenburg  ist  21  km  lang,  beginnt  in  Leipzig  auf  eigenem, 
dem  Eilenburger  Bahnhofe,  tritt  hinter  Taucha  auf  preussisches  Gebiet  und 
mündet  bei  nordöstlieher  Richtung  auf  Bahnhof  Eilenbnrg  in  die  Hauptbahn. 
Sie  ist  eingleisig  und  hat  ein  fcjteignngsmaximam  von  1 :  200,  —  Haupt-  und 
Zweigbahn  liegen  im  norddeutschen  Tieflande. 

VL  Von  den  übrigen  Linien  des  Directionsbezirks  gegenwärtig  noch 
getrennt  liegend»  ist  die  per  L  Juli  18110  käuflich  erworbene  Linie  Werns- 
hausen  -  »Schmalkalden  hier  noch  gesoadert  aüf?.ufübren.  Dieselbe  gebt  von 
Station  Wernshausen  der  Werrabahn  aus,  überschreitet  kurx  darauf  die  Werra 
und  führt  in  östlicber  Richtung  bis  zur  Stadt  Sobm&lkalden,  wo  sie  gegen- 
wärtig nocdi  ihren  Endpunkt  findet,  jedoch  ist  die  Fortsetzung  einerseits  süd- 
östlich nach  Zella/MHhlis  an  die  Ritsehenhansener  Linie  und  audereraeits 
nördlich  nach  Kleinschmalkalden  bereits  im  Bau.  Die  Bahn  liegt  anf  dem 
Thüringer  Walde,  ist  7  km  lang,  als  Yollbabn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber 
secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
Das  Steigungsmaximum  beträgt  1 ;  HXK 

Vn.  Summarisch  sind  noch  die  A n sc h In bs strecken  der  Linien 
Berlin- Jüterbog  und  Berlin -Elster  wer  da  an  die  Berliner  Ringbahn,  die  Anscblnss* 
cnrven  bei  Rode  ran,  die  Yerbindungs-  und  Änschlussstrecken  bei  Leipzig 
und  Halle  sowie  die  Anschlnsscorven  bei  Malsfeld,  bei  Falkenberg,  bei  Rosalau, 
bei  Delitzsch,  bei  Hohenbocka  und  bei  Horka  mit  zusammen  ;i7  km  aufzuführen. 

Wie  bei  den  einzelnen  Linien  bereits  erwähnt,  sind  die  Endstrecke  der 
Probstzellaer  Linie  von  Station  Probstzella  bis  an  die  bayerische  Landes- 
grenze  mit  l,w  km    an    die    bayeriache    und    die  Anschlnsscnrvon    bei  Boderau 
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Uli  2,11»  km  au  diu  kuniglicb  ducligieche  StaatäbtilmrenvaltUD^  ViTpachtft,  iirid 
crgiebt  sich  somit  gegenüber  *kr  Klj,^untbuTn3läDgc  vou  1024,«  km  eino  Be- 
riebBläog«  von  1020,74  km. 

Der  hier  in  Frage  kommendü   ITauptstrom,    die  Elbe,    ist    in  dün   Liniuo 
lilt»8   DirectioiiBbeztrks  dreimal  üin:*rbrückl. ^    hc*i  Rosslöu»  bei  Wittenberg  und  l>ei 
[ Torgau,    Tanoel  Bind  8  Stück  vorhandea  mit  einer  Geäammllänge  voa  niud  5  km. 
Ab    die  Bahn  netze   fremder  Verwaltunfren   sind  43   Anschlusapauktc   vor- 
handen   mit  H  AnedilüBSCQ   an    den  Directionsbe^iirk  Berlin:    in  Berlin    (an    die 
BerliDor    Ringbahn^    iii  Guben,    in  Sorau»   in  Sagan,    in   Cottbuä,    in  tJulau,    in 
Kohlfurt,  in  Horka,  in  llobenbocka  und  in  Rnbland;   mit  1   Ansehhiss    an    den 
DirectioDfibezirk  Broalan;  in  4Sagan;  mit  8  Aiiaohliisßeu  an  den  I>ireciit>nsbes:irk 
Frankfurt  a,  M,:  in  Flaue,  tu  Groaslieriujreti,   in  Sümuierda,  in  SangerhatJsen,  in 
Ilveragebofen,    lu   ÖilberhauaeD'Dingidslddt   {bei  Leiuefelde),    in    Bebra    und    ia 
Malafeld;    mit  4  AnachliiäseD    an  den  Direclionsbeziirk   Magdt^burg:   in  Leipzig» 
iu   Halle,  in  Kötheu  und  auf  der  unliall-preusäiscbeu  Landeögreuze  hinter  Zerbst; 
mit  1  Außchlnsa   an    dej]    DirectioiiBbozirk  Hannover:    in  (^«unterohau&^en;     mit   l 
Anschluss  an  die  Preussieiche  Militarbahn:  in  Zossen ;  mit  7  Anschlüssen  an  dio 
königlich  säcbBiselieu  Staatababuen:  in  Elaterwerda,  iu  Boderau,   iu  Leipzig,   io 
Plagwitz  Liodenau,  in  Gera,  in  Wülfsgefälirt   und  in  Weida;  mit  2  Anachbisseu 
an    die   bayerisehen   Staatababnen:   auf   der   Grenze    hinter  Probatzelln    und    in 
liitaeheuhauseu;     mit     I     Auachluas     au     die     Dahme-UcknH^r     PrivsUbjüui:     in 
^ückro  Luckan;  mit  l  AnschlusB  au   die  Ziscbipkau-Fiuaterwalder  Privatbahn  r  in 
iFloBt^rwalde;  mit  1  AnschloBS  an  die  Altenburg-Zeitzer  Privatbahn  (in  Betrieb 
Ider    aächsischen    Slaatababu Verwaltung):    iu  Zeitz;    mit  3  Aoschtüeson    au    die 
ißaal- Eisen  bahn:   iu  Grüflsheringen  und  iu  Saalfeld;   mit  "J    Anachlüasen  au    die 
I  Weimar-Geraer  Friviilbahu:  in  Weimar  und   in  Gera;   mit  1  Anschluss    au    dia 
Kisenberg-CroBSeuer   Privatbahn:    in    Crossen;    mit    !    Auschluäs    an    die    gross- 
herzogUch  weimarißche  Staatababu  Weimar-Berka-Blankeubain:  iu  Weimar;  mit 
[1  AuBchlnse  an  die  Euhlaer  Privatbahn:  in  Wutha;  mit  3  Anachlüasen    an    die 
[Werrabahn:  in  Eieenach,  in  Wernshauseu  und  in  Grimmenthab  aowie  mit  ti  Au- 
licbltissen     au    die     thüringisdien    Öecundärbabneu    des     Eisen bahnunternehmera 
iBuchßtein:  in  Arnstadt  und  in  Ilmenau.     Auaserdem  sind  Weiujar  und  Gr.  Rnde- 
Btcdt    noch    üebergangsatationen    auf   die    sclimalapurige   Weimar-Rajälenberger 
Privatbahn. 

Waa  nuD   die  Yerkelrrö Verhältnisse   aubelangl,   so    dient   die   Tliellstreeke 
Berlin -Bebra  (der  Hauptbahn  Beriin-Cassel)  dem  Verkehr   nach  Frankfurt  a,  M,, 
LBadeu  und  den  Reichalandeu,   die  Theüatrecke  Berliu-Neudietendorf  zusammen 
Itnit  der  Ritscheuhausener  Linie  dem  Verkebr  nach  dem  westlichen  Bayern  und 
|Wurttembcrg,  die  Tbeilstrecke  Berliu-Weiäsenfola    zuflammen    mit    der  Probst- 
Itellaer  Linie  dem  Verkebr  nach  dem  östlichen  Bayern,  die  Theila  trecke  Berlin - 
JfUorbog  zuaummen  mit  der  RÖderaner  Linie   und   die  Linie  Berlin-Elsierwerda 
dem  Verkehr  nach  dem  KiJoigreicb  Sachsen  und  Oeaterreich,  die  Theilstrccken 
BerliO'Bttterfeld     und    Bitterfcld-Lcipzig    zuaammen    dem    Verkehr    nach    dem 
westlichen   »Sachsen    nud   oach    Bayern,    die    Liuic  ZerbBt-RoBslau-Lcipzig   dem 
Verkehr  aus  dem  nordweBtlicheu  Deutf^chlaod,   speciell    von  Bremen    und  Ham- 
burg, nach  Leipzig  und  weiter  nach  Süden,  die  Linie  Roaslau- Pulke nbt«rg- Kohl- 
fnrt  dem    Verkehr    von    Mngdelmrg    nach    Brefctlau  und  endlich  iüe  Linie   Halle 
^bezw.  Leipzig-EiIenburg-8ag»u  ond  Guben  dem  Verkehr  von  den   beiden  weel- 
Bcben  Endpunkten  und  aus  dem  sudweatlicheii  Deutschland  nach  den  Provinaeu 
cblesien,  Posen,  Ost-  und  Westpreusaen. 
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In  Aijljptracbi  der  damals  nahe  bevorstehenden  ErOrtimutr  'l^r  an  die 
Belira-Maimuer  Eisenbahn  U,  Seite  229)  aufichlie^sendeu  Staatsbabulinie  Haiiuu- 
Offenbach- Frankfurt  a.  M.  wurde  mit  AlleThftclistem  Erlasa  vom  14.  September 
1873  per  1.  April  1874  die  Verlegung  der  kuniglirben  Direction  der  Bebrn- 
Hnnauer  Eisenbabu  vi>n  (Visel  nach  Frankfurt  a.  M.,  die  Zntheilung  der  genannten 
netien  Streclce  zu  dieser  und  die  Aeiideriing  der  Firma  in  „Kr»nigliclie  Eisenhalin- 
direetioD  zu  Frankfurt  a.  M/  verfügt.  Der  Verwaltungijbezirk  derselben  erstreckte 
»ich  zunächst  auf  die  Linie  Bebra -Hanau -Frankfurt  mit  der  Elm-Gemündener 
Zweigbahn  und  auf  die  lUte  Frankfurt-fiffenbacber  Eisenbahn  (s,  Seite  317),  welche 
hei  Erndnung  der  neuen  Staatsbabnlinie  Hanan-l»tfeD)iach-Frnnkfurt  am  15.  Xovem- 
her  1878  ans  ihren  bisherigen  Beziehun;j;eu  zur  Main-Neekarbabn  ausschied. 
Hierzu  traten  im  Lauf  der  Jahre  die  hieitens  des  Staats  liergestellteu  Neubau* 
strecken  Bebra -Niederhone  -  Friedland ,  Leinefelde-  Eschwege  -Niederhoue-Treysa 
(Letztere  ein  Tbeil  der  Berlin- Wetzlarer  Bahn),  Caasel-Waldknppel  and  Hanau- 
Friedberg,  ferner  Arenshausen- Fried I and -Cnittingeu  (unter  Abzweii^-^unit,'  von  der 
Eiaeubabndirection  Hannover)  und  die  1876  vom  Staat  kaunith  erworbene  Halle- 
Casseler  Zweigbahn  (Halle-Munden,  Theil  des  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn- 
untefnehmeQ&),  Lant  Allerhöchstem  Erlass  vom  21,  Fi^brnar  1880  wurde  dieser 
Verwaltuugebezirk  pur  L  April  3880  mit  denjenigen  der  kÖDt^lieben  Eisenbahö- 
directionen  zu  Saarbrücken  und  zu  Wiesbaden  zo  einem  V^erwaltUügsbuzlrk  unter 
der  , Königlichen  Eisen bahndirectlon  zu  Frankfurt  u,  M.*  vereinigt*)  und  dieser 


•*^)  Mit  AUerhüehsieni  Erlass  vom  28.  November  1847  war  als  erste  preuasiache 
Staiirsl*ahnbebörde  die  ^.Königliche  Kommission  ttir  den  Bau  der  Saarbröcker  Eisen- 
Imhn**  in  Saarbrücken  eingesetzt  worden.  Als  dann  die  Volleudnng  der  ganzen 
Linie  von  der  Landesgrenze  zwincheu  Preu^üen  und  der  haverisclien  Rhein]>fal« 
bei  Wellesweiler  Bexbach  über  Neunklrchen  und  Bt  Johann  ^Saarbrücken  bis  za 
der  damaligen  französischen  lirenze  bei  Forbach  bevorstÄud,  wurde  mit  Aller- 
höchstem  Erlnss  vom  22.  Mai  1852  die  bLsherige  Kommission  aufgeb'^st  und  eine 
neue  Behörde  zur  Verwaltung  und  Leitung;  des  lieirlebes  der  Saarbnicker  Eisen- 
bahn unter  der  Firma  „Küuiglicbe  Direction  der  Saarbriicker  Ei?ienbttbn'*  zu 
Saarbrikken  eingesetzt,  bei  Zutheiluug  der  in  ^Staatsverwaltung  stehenden  Bhein- 
Nahe-rdvatbahn  aber  diese  Firma  mit  Allerhöchstem  Erlaas  vom  L  Juli  1860 
in  „Königliche  Eisenbahn  -  Direction  zu  Saarbrücken"  umgeändert. 
Nach  und  nach  trüten  nodi  die  neu  erbauten  Staatsbabnliuien  Saa r brücke n-Saar- 
louis-Conz-Trier  mit  Zweig  an  die  luxem hurgische  Grenze  bei  Wasserbilltg, 
Saarbrücken -französische  Grenze  gegen  Saargemünd,  Saarbrücken -Schletftnfihle- 
Neunkirchen  (Fisch bachbahn)  und  Coblenz-Trier-lothringiscbe  Grenze  bei  Perl  mit 
Zweigen  nach  Tonz  und  an  die  Grenze  bei  Wasi*erbillig  (Moselbabn)  sowie  zahl- 
reiche Zweigbahnen  in  die  einzelnen  Kuhlenvverke  hinzu,  und  so  umfasste  dieser 
Verwaltungsbezirk  bei  Zutheilung  an  die  Eiseubithudirection  Frankfurt  a,  M., 
abgesehen  von  der  Bhein-Nahe  Bahn,  365  km  dem  preussischen  Staat  zu  Eigen- 
thum  geh  Ölige  Linien* 

Die  in  18(>!)  an  Preussen  iiberkommeue  Nassauisebe  Staat sbaliu  Wiesbaden- 
Oberlalinstein-Wetzbir  blieb  zunächst  unter  der  bisherigen  Direction  aU  besonderer 
Verwaltungsbezirk  bestehen,  die  Firma  dieser  wurde  aber  mit  AHerhöchstera 
Erlass  vom  15  St.']itember  18B6  auf  ,,König  liehe  Eisenhahn  direction  in 
Wiesbaden"  abgeändert,  lu»  Jahre  1872  erhielt  sie  noch  die  verstAat lichte 
Taunusbahn    (Frankfurt  tu  31* -Wiesbaden    mit  Zweigen   nach    Soden    und    nach 
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ff]i?ichzeili^  die  Liriie  Berltti-Blaokenlieim  aowic  tiucli  noch  m  demselbBU  Jahre 
die  vom  Stant  käo  flieh  erworbeoi?  Hörn  burger  EiseDbabii  einverleibt.  Btfreit« 
1881  aber  wnrdt-n  dm  liülfB  des  Rhein  gele^enpn  Sr recken,  also  der  frühere 
Beiirk  der  Saarbrückt^r  Diri'Ction,  von  dem  Frankfurter  wieder  abgezweigt  und 
dem  neu  gebildeten  zu  Köln  linksrheinisch  unterstellt,  1887  dagegen  die  in- 
zwiBchea  käuflich  erworbene  Nortllmusen-Erfnrter  Eisenbahn  einschlie»«Uch  der 
ehetnaligeu  Saal  -  Unstrutbahn  detn  Frankfurter  Directionsbezirk  überwieeeui 
hiervon  188S  die  südliche  Tiieibtrecke  Erfnrt-Ilversgeliofeti  jedoch  wieder  tih- 
getrenut  nud  dem  Directionsbezirk  Erfurt  unterstellt^  nachdem  bereits  1883  die 
Anfan^sstrecke  der  Blankenheimer  Linie  von  Station  Churlottenbnrg  bi«  r*rei- 
linden/ Wanueee  zum  Directionabezirk  Berlin  übergetreten  war,  Ausaerdem  ist  die 
frühere  Strecke  Areuahanseu-Friedlaud  ausser  Betrieb  gesetzt  worden.  Die 
uenerer  Zeit  vom  Staat  gebauten  Linien  dieses  I>irection8bezirk8  bubeü  nur 
lokale  Bedeutung*  Mit  den  hier  iu  Rede  stehenden  Bahnen  umfasate  der  Direc- 
tioDsbezirk  am  1,  April  188^:  l*J5l  la  km  dem  prenssiachen  Staat  zu  Kigen- 
tlmm  gehörige  Linreu^  und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  185  zu 
Grunde  gelegt.     Hiervon  entfielen: 

auf  preassisches  Gebiet  .     ,     ,     , ,     ,     ,     .     1  IW,9^  km 

s    das  Grossherzogthnm  Hessen 35, m    „ 

^       ,  ^  Sachsen- Weimar   ...  20,83    „ 

„      „    Herzogthum  Anhalt     . .        44,ia    ,, 

n      n    F^rstenthum  Schwarzburg-Souderahanaen 33,i»    ^ 

Summa     1251^id  km. 

Seitdem  sitid  noch  die  vom  Staat  hergestellten  Neubaustreckon  Berga- 
Roltleberode  mit  O.si  km^  Fulda-Biebersteiii  mit  14,»o  km,  Wiesbaden -Lau gen- 
achwülbach  mit  21. oo  km  hinzugetreteü^  und  es  betragt  aomit  per  August  1890 
die  Eigenthuraälänge  des  Directiousbezirks   1295,n  km. 

Der  Directionsbezirk  ist  in  vier  Betriebsiimter  eingetheilt,  welche 
ihren  Sit2  in  Berlin,  in  Nordhansen,  in  Wiesbaden  und  in  Frankfurt  a.  M. 
kabeo. 

Orographisch  liegt  nur  ein  Theil  der  Blaükcnbeimer  Linie,  von  Berlin 
bis  Sandersleben,  im  norddeutschen  Tief  lande,  alle  anderen  Linien  geboren  dem 
miiteldeatBchen  Berglande  an,  und  zwar  kommen  hierbei  der  Harz,  die  Hain- 
leite,  dui  Eicbsfeld  und  die  Thüringer  Terraaae  ala  Theile  dea  hercyoischeu 
GebirgasyatemSr  der  Kaufunger  Wald,  die  Hohe  Rhön  nnd  daa  Yogelsgebirge 
ala  Theile  des  oben-heiniacben  Gebirgsayateras  nnd  der  Taunui  ala  Theil  dea 
Diederrheinisch-westfaliachen  Schiefergebirgts  nur  Gellung. 

In  hydrographischer  Beziehung  gehören  die  Linien  dos  Directionsbesirka 
drei  verschiedenen  Stromgebieten  an,  dem  der  Elbe,  der  Weser  und  düS  Rhein. 
Von  dem  Eratereu  kommt  die  Elbe  selbst  und  von  Ihren  Neben-  und  Zuflüssen 
Saale,  ünstrnt.  Wipper,  Helbe,  Helme,  Bode  und  der  Geraflua«,  vom  Strom- 
gebiet der  Weser  deren  Quellidsse  Werra  und  Fulda  und  der  Zuflofia  Schwalm^ 


Biehrich)  zuget heilt,  nnd  ausserdem  wnirden  ihr  im  Lauf  der  Jahre  die  seitens 
des  Staats  hergestellten  Neulmiistrecken  Wetzlar-Lollar,  Diez-Zollhunn,  Liniburg- 
nadamar  und  vnr  Allem  Hühenrhdu-Horchheira-Cüblenz  mit  fester  Kheiuhrikke 
als  Anfang sstrecke  der  ^fonelhahn  iinterätellt.  In  diesen  Strecken  nmfasHte  der 
Verwaltungsbezirk  bei  Zutheilung  zur  Eisenhahndireetion  Frankfurt  a  M  284  km 
dem  preussifjchen  Staat  asu  Eigenthum  gehiirige  Linien. 
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vom  Slromgüblüt  de^e  Rlieiü  aber  dieser  selbsl,  d^M-  Main  m\i  ilt-r  hi-B8iscfii^D 
Kmuig  und  diu  Lahn  xur  Geltung, 

Die  Linien  dea  Directionsbezlrks»  von  Berlin  bis  7Aim  Rhein  reichend, 
eracbeioen  wie  eine  eiozigt«  lauge  Linie  nebst  verscbiedeueo  von  dieser  aas« 
strahlendeu  Zweigen;  einzelne  der  LetÄteren  aber  charakUTiaireo  sich  zusammen 
mit  Theilstreckeo  der  Hauptbahn  als  besoudere  wichtige  Verkehrest rasseo,  und 
wir  gruppiren  deshalb  die  verschie denen  Theile  von  diesem  Geeichtspuakte  aua, 
Oiertiach  erhalten  wir  drei  grosse  Lioieo:  Berliu-Blankenheim-Niederhaue- 
Frankfurt,  ferner  Berlin -Niederbone-Treysa  und  Lollar-t/oblenz  zusammeu- 
iijebörend,  und  Halle-Münden  (vor  Casael),  wozu  ausBerdem  uoch  Frankfurt  a»  M,- 
Niederlahiistein  (vor  Coblen»)  kommt, 

L  Berlin-Blankenbeim-Niedorboiie  -  Frankfurt  a.  M.  beginut 
auf  d(  m  Bahnhofe  rharlültenbnrg  der  BeHiuur  Stadtbahn  iu  unniitlplbaretn  An- 
schhi^s  an  diese,  doeb  gebort  die  Anfangastrecko  Charlotteiiburg- Wannsee  gegen- 
wärtig zum  Directiunsbezirk  Berlin,  so  duss  das  Eigeuthnm  des  Directiona- 
bezirks  Frankfurt  a.  M.  erst  anf  Bahnbof  Waunsee  beginnt,  von  wo  ans  die 
Balm  in  den  Linien  des  DirectionsbezirkB  Magdeburg  aber  auch  an  den  Pota> 
damer  Bahnhof  in  Berlin  angeachlosseu  ist.  Von  Waunsee  bis  Frankfurt  a.  M. 
ist  ilie  Ihihn  5*JL  km  lang.  Sie  führt  in  aiidwestlicher  Richtung  über  Belilz 
uml  Beizig,  schneidet  bei  Götvrglück  die  Linie  Magdi^burg-Zcrbat  des  Direc- 
tiunabi-zirka  Mugdebnig,  überschreitet  bei  Barby  auf  fester  Brücke  die  Elbe, 
kreuzt  bei  Calbe  die  Linie  Magdeburg-Halle-Leipzig,  bei  Gfleteu  die  Liuie 
Kötben-ÄBchersleben  und  bei  Sandersleben  die  Lioie  Fla lie- Asch ersl eben  des 
Dhvetitjnsbe/Jrkä  Magdeburg,  Hierbei  t>egleilel  aie  von  Güsten  aus  unter  mehr- 
maliger üeberbrückung  des  FluMses  die  Wipper.  Bei  Sandersleben  tritt  sie  an 
dtni  östlicben  Rand  des  Harzes  heran,  fiibrt  über  Hettsledt  und  Mansfeld,  ver- 
einigt sich  bei  Blaukenheim  mit  der  ösiücb  von  Halle  kommenden  Streckte 
Halle-Münden  und  nimmt  nun  westliche  Richtung  an,  welche  sie  bis  Leinofelde 
bt'ibeliält.  Anf  dieser  Strecke  führt  sie  zwischen  Harz  und  Bainleite»  gehl  übi-r 
Sangerbausen^  wo  südlich  die  zum  Directionsbezirk  Erfurt  gehörige  Linie  Kr- 
fnrt-Saugerbaiisen  einfällt,  tritt  Jetzt  in  das  Thal  der  Helme  (goldene  Aue),  auf 
dem  linken  nördlichen  Ufer  derselben  sich  haltend,  entsendet  bei  Berga  eine 
Zweigbahn  nordwestlich  nach  Rottleberode»  überschreitet  bei  Nordbausen,  wo 
nordwestlich  eine  zum  Diiectionabezirk  Hannover  gehörige  Linie  von  Northeim 
einfällt^  die  Helme,  verläest  hiermit  das  Thal  derselben,  entsendet  bei  Wolkrams- 
hausen  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Erfurt,  überbrückt  bei  Bieichrodo 
die  Bode  und  trifft  auf  die  Station  Lcinefelde,  nach  welcher  seitens  der  Direc- 
tion  Hannover  eine  Zweigbahn  nördlich  von  Dudorstndt  im  Bau  ist.  Hier 
wendet  sie  sich  nach  Südwesten  und  trennt  sich  damit  von  der  Mündeuer 
Linicr  welche  weiter  nach  Westen  führt,  sowie  auch  vom  Harz.  Sie  tritt  nun 
auf  das  Eichafeld,  geht  über  Silberhaueen/Dingelst^dt,  wo  südöstlich  eine  zum 
Directionabezirk  Erfurt  gehörende  Zweigbahn  nach  Gotha  abgeht,  überachreikH 
später  bei  Eschwege  die  Werra  und  trifft  auf  Station  Niederhone*  Bis  hierher 
dient  die  behandelte  Bahn  den  beiden  Relationen  Frankfurt  und  (JobJenz  ge* 
meinschafllich,  trennt  sich  nun  aber  iu  zwei  besondere  Linien»  urjd  aasserdoro 
fallt  hier  von  Norden  her  eine  Zweigbahn  von  Göttingen  ein.  Die  Frankfurter 
Linie  nimmt  jetzt,  mehr  südliche  Richtung  an,  tritt  aaf  den  Kaufunger  Wald, 
schneidet  bei  Bebra  die  Linie  Erfurt-Casael,  überbrückt  bald  daran f  die  Fulda 
zum  ersten,  bei  Hersfeld  zum  zweiten  Male,  tritt  nun  auf  die  Hohe  Rhön  und 
erreicht  den   Eisenbahukuotenpunkt  Fulda,   hier  den    gleichnamigen  Fluas    zum 
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dritten  Male  überbrückeüd«  Von  hier  ans  geheo  östlicli  zwei  eigene  Zweig- 
bahnen Dacb  BtebergteiQ  uod  nach  Gersft^ld  und  wesUiuh  dif^  nördliche  Linie 
der  Oberheesischeii  Biihneu  nach  Gießsen  ab.  Nun  sich  wieder  tjach  Büdwesteii 
wendeud,  tritt  die  Frankfurter  Linie  auf  das  Yogelagebirpje,  entsendet  bei  Elni 
eiöe  Zweiöfbabn  eudlich  nach  Genmnden  io  Bayern,  benutzt  von  hier  au«  das 
Thal  der  Kinzig  auf  deren  linkem  Ufer,  tritt  bei  Gelnhausen  aus  dem  Gebirge 
uod  gehört  von  hier  ab  der  oberrheinischen  Tiefebene  an.  Bei  Gelnhausen 
füllt  von  Nordwesten  her  die  zweite  Linie  der  Oberhesaiachen  Eisen  buh  Den  von 
Gieaseu  ein  und  nach  weiteren  2t  km  bei  ilauau  gleichfalls  von  Nordwesten 
die  zum  Directton&bezirk  Hannover  gehörige  Strecke  Hanaii-Friedberg,  Ausser- 
dem fuhren  von  hier  die  Linien  der  HeSBiBchen  Ludwigseisenbahn  westlich  auf 
dem  rechten  Mainnfer  nach  Frankfarf»  eiidöstlich  nach  Äachaffenburg  und  süd- 
westlich nach  Eberbach.  Die  Frankfurter  Staatsbahnlinie  dngegen  fuhrt  unter 
Üeberbriickudg  des  Main  auf  dem  linken  Ufer  desselben  ül»er  Offenbach  und 
BachaenhanseD  i  wo  eine  Verbiudungscurve  un  die  Main  •  Neckarbahn  bei 
Lotiita  abgeht,  und  erreicht  dann  uuler  Düchmaliger  Ueberschreitung  des  Main 
den  Centralbahnhof  der  auf  dem  rechten  Mainufer  gelegenen  Stadt  Frankfurt. 
Frankfurt  a«  M.  bildet  ausserdem  den  Ausgangspunkt  der  Linieu  nach  Born' 
bürg  sowie  nach  Wiesbaden  uud  Koblenz  (zum  Directioosbezirk  Frankfurt  ge- 
hörig), nach  Cassel  (zwm  Directionsbezirk  Hannover  gehörig),  nach  AschaßTen- 
barg,  Dach  Mainz  tind  nach  Mannheim  (zor  HesaiBchen  Ludwigsbahn  gehörend), 
der  Main -Neck  arbahn  Frankfurt*Darmata  dt- Heidelberg  und  endlich  indirect 
denjenigen  der  von  der  flombnrger  Lioie  abzweigeadeo  Privatbahu  nach 
Cronberg, 

Die  hier  behandelte  Linie  Berlin-FraTikfurt  ist  mit  Ansnahme  der  49  km 
langen  Theilstrecke  Leiuefelde*Niederbone  durchweg  doppelgleisig.  Diese 
Theilstrecke,  obgleich  ausdrücklich  beim  Bau  der  Berlin-Wetzlarer  Bahn  neu 
hergestellt,  wird  nämlich  für  den  grossen  Durchgangs  verkehr  nicht  benutzt  ^ 
dieser  vielmehr  im  rechleo  Winkel  von  Leioefelde  aus  über  Eichenberg  nach 
Niederhone  geleitet.  Auf  der  Theilstrecke  Berlin-Bluükvnheim  liegen  5ü  km  in 
Steigungen  bezw.  Gefäll  von  1  :  100  bis  1  :  I9i>  uud  1  km  in  solcher  von  l  :  99, 
Die  Maximaisteigong  der  übrigen  Strecken  beträgt  auf  Blankenheini-Öanger» 
hauaeü  I  :  100,  unf  Sangerhausen-Nurdhausen  1  :  180,  auf  Nordhausen- Leine- 
feide  1  :  120,  auf  Leinefelde-Niederhooe  1  :  100,  auf  Nie  der  hone- Bebra  1  :  ÖU, 
auf  Bebra-Fulda-Gelnhauson  wiederholt  l  :  100,  auf  Gelnhausen* Hanau  l  :  310 
und  auf  Hanau^Frankfurt  l  :  180. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Berga-RotÜe berode  ist  10  km  lang  und  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
taugt  unter  Benutzung  des  Thala  der  l'yra  zum  Ifarz  aufsteigend,  bis  Rottlebe- 
rode flüdllch  voo  Stolberg.  Sie  iBi  als  nortnalspurige  Secuudärbfthn  gebaut,  hat 
ein  Öteigungsmaiimum  von  l  ;  80  und  wird  mit  eioer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Mlouteo  pro   L  km  betrieben, 

b.  Nordhauaen-Ilversgehofen- Erfurt  benutzt  von  Nordhausen  aus  auf 
H  km  die  Gleiseau lagen  der  Hauptbahn,  bat  von  hier  aua  bis  Ilversgebofen  eine 
Bauläoge  von  05  km  und  liegt  mit  ihrem  oördlichen  Theil  auf  der  Hain- 
leite,  mit  dem  t»ijdltehen  anf  der  Thüringer  Terrasse.  Sie  hat  südöstliche  Rich- 
tung, überbrückt  bei  Hondershauaen  die  Bode»  nimmt  bei  Hohenebra  südwest- 
lich die  Privatbabo  von  Ebeleben  auf,  tritt  bald  darauf  an  die  Helbe  und 
benalKt  deren  Thal  bis  Wetssensee,  wo  sie  sich  uuter  Ueberi)rüekutig  des  Flusses 
von  diesem  wieder    trennt.      Bald    darauf,    bei    Stranasfurt»    entsendet   sie    eine 
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ZweigbabQ  öttlich  nach  Großahenageii,  übt^riclirertet  hierauf  die  üiistriit,  tritt 
damit  aaf  dae  r^clite  Ufer  des  Geraflusaea  uud  verbleibt  in  dessen  Thal  bis 
Ilveragehofeu  bezw.  Erfurt  Die  Endstrecke  von  Iheragehofen  ab  gebort  zum 
DirectioDf^bezirk  Erfurt  Die  Bahn  ist  eingleiatg  aod  hat  auf  der  Theilstrook© 
WoIkraraabnuspD-StrÄuaefiirt  tnii  Steigungamaximum  von  l  :  75  niid  auf  Straua»- 
furt-llvtsragtshofeu  vod  1  :  ICK>. 

b  l,  Strausstnrt  GrosslieriDgeii  iat  53  km  laug»  hat  audöslliche  Richtung 
und  li<?gt  auf  der  Thüring«>r  Terrasse.  Sie  überacbrtfitet  bei  Somtnerda  die 
üoatrut,  schßcidt't  hier  gleichKeitig  die  Linie  Saugte bauseü- Erfurt  des  Direc- 
tioügbüzirka  Erftirt,  dann  bei  Guthoiaiiushnnaeu  die  Weimar  -  Raiiteiib^prger 
Priv'ütbahn  und  mündet  bei  Grosshtringen  in  die  Linie  Halle- Eisenaeb  dt*s 
Directiontibeztrkg  Erfurt ,  findet  aber  andererseits  in  der  Saal-Eisenbahu  auch 
Fortsetzung  nach  Süden  bis  Saalfeld  und  weiter.  Sie  iat  als  «eingleisige  Voll* 
bahn  gebaut»  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  emer  Fahrgeseh windigkeif 
von  2  Minuten  pro  l  km  bt?trieben    und   hat  ein  Steigungsmaiimum   von  1 1  80. 

c.  Göttingen  -  Niederhone  bildut  dte  südliche  FortsetÄnng  der  Linie 
HauDaver-GöttiDgeü»  ist  45  km  laug,  führt  auf  dem  Bichsfwld  liegend  uuter 
Benutzung  dea  Thala  der  Leine  in  eüdlächer  Richtung  über  Friedland  sunäclist 
nach  Eteheuberg.  schneidet  hier  die  Linie  Halle- Münden ,  verläaat  das  Leiüe- 
tbaL  IriLt  bald  darauf  nnter  Ueboröchreitnug  der  Werra  auf  das  linke  Ufer 
derselben  und  damit  auf  den  Kmifungor  Wald  uud  tnüudet,  im  Werratbal  ver- 
bleibend» auf  Station  Niederhone  in  die  Linien  südwestlich  nach  Cobleuz  und 
eüdlicb  nach  Frank fuirt  a.  M.  Sie  ist  do]}pelgLeisig  und  hat  auf  der  Theilstrecko 
Göltingeu-Eicbenberg  eine  Maxiraalsteigung  von  1;2UÜ,  auf  Eichtinberg-Nroder- 
hone  aber  eine  solche  von  1  :  100. 

d.  Fulda  *Bieberate in  iat  die  bereits  eröffnete  14  km  lange  Theilatrecke 
der  Neubaolioie  Fulda -Hildera^Tano,  bat  östliche  Richtung  und  liegt  auf  der 
Hohen  Rhön.  Sie  iat  als  nornialstpurige  Secuudarbahn  mit  einem  Steigangs- 
maximum  von  1  :  50  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  l  km  betrieben. 

0.  Fulda-Gersfeld  zweigt  bei  dem  bekannten  Bronzell  südlich  von  Fulda 
you  der  Hauptlinie  ab  und  bat  von  liier  aus  eine  Neubaulänge  von  23  km. 
Sie  benutstt  bei  südoatlicher  Riehtuug  zu  ihrem  Aufstieg  zur  Bohen  Rhön  das 
Thal  der  Fulda,  diese  ni*:'hrmal8  überbrückend,  und  findet  in  Gersfeld  ihre« 
Endpunkt,  Sie  ist  als  normalspurige  Secundürbabu  gebaut »  hat  eine  Maxtmal- 
aleignng  von  1  :  50  uud  wird  mit  c*iner  Fahrgeachwiudigkeit  von  2  Minntm 
pro  1  km  betrieben. 

f,  Elm-Gemiiuden  ist  nur  auf  24  knj  bis  zur  preuasisch-buyeriäouen 
Laudesgreuze  hinter  Jossa  preussischea  Eigenthnm,  atcht  aber  auch  mit  der 
bayeriachen  Tlieiletr*.^cke  in  preussiacliem  Staüt^balmbctrieb,  Sie  liegt  auf  der 
Hohen  Rhön  und  bat  südöstliche  Richtung.  Von  Jogt^a  aus  wird  gegenwärtig^ 
Beilena  Bajerns  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  der  bayerischea  Stadt 
Brückenau  gebaut.  Die  Bahn  ist  eingleialg  und  hat  iiuf  der  proussiecheo  Tbeil* 
strecke  ein  Steigungpmajtimnm  von  1  :  90  (Beschreibung  der  bnyerlöcheu  Theil- 
atrecke siehe   Seite  604.) 

g.  Im  Bereich  der  hier  in  Rede  stehenden  Hauptbahn»  zwischen 
Hnnan  und  Frank fnrt,  liegt  noch  die  alte  Frankfurt- Offenbüch er  Bahn  (siehe 
Seite  31 7 J.  Dieselbe  bildet  eine  vom  übrigen  Netz  getrennte  Linie  und  reicht 
gegenwärtig  nur  noch  von  Offen  buch  bis  Sachsen  hausen  ^  der  VoratJidt  Frank- 
furts   auf   dem    linken  Mainnfer.     Sie  hat  in    betdt^n  tirteti  besondere  Bahnhöfe 
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Dil  der  Bezeichnung  Alt-Offetibacb  bez\\\  Alt- Sacbsenhaiisen  und  dient  nur 
lün  lokalen  Personenverkehr  zwmchen  beiden  Städten.  Sie  ist  5  km  lang, 
©ingleisJg  und  liej^t  durchweg  fast  iu  der  Horizontale. 

IL  Berlin  *Niederhone  •  Treysa  und  Lollar  -  Coblenz  ist  von 
Berlin  bezw.  Wanuse©  bis  Niederhoue  gleichbedeuteud  mit  der  vorigen  Haupt- 
bahn und  erscbeiüt  von  hier  au»  bei  dem  Directionebezirk  Frankfurt  in  zwei 
Theiien  Nrederhoiie-Troysa  und  Lollar-Coblenz,  indem  dus  Zwischenstück 
Treysa-Lolhir  als  Tüeüstrecke  der  Main  -  Weserbabu  zam  Direcüünsbezlrk 
Iliitinaver  gebort  Niederhone-Trejfia  iit  80  km  iang»  hat  süd westliche  Richtung 
und  liegt  mit  ihrem  ersten  Tbeil  auf  dem  Kaufuuger  Walde»  dann  aber  auf 
dem  üitgellande^  welches  eich  zwischi'n  dem  oberrheinischen  Gebirgssystem  und 
dem  niederrheinisch-westfälischen  Scliiefergebirga  ausdehnt,  Bald  hinter  Nieder- 
hone  triÖt  sie  auf  die  Station  Wüldkappel,  wo  nordwestlich  eine  zum  Direc- 
tionsbezirk  Hannover  gehörige  Linie  nach  Cassel  abgeht»  gehneidet  dann  bei 
Malsfeld  die  zu  Erfurt  gehörige  Strecke  Bebra -Caseel,  überschreitet  unmittel- 
bar darauf  die  Fulda,  verlüsat  hiermit  den  Kaufunger  Wald  und  tritt  iu  das 
vorerwähnte  Flügellrjud  über.  Nun  führt  sie  über  Ilomberg,  überbrückt  hinter 
Ziegenhain  die  Kinzig  nud  geht  in  Treysa,  wie  schon  angegeboüt  auf  die 
Linien  des  Directionsbezirks  Haunover  über.  Vün  Lollar  aus  ist  sie  wieder 
Belbst«tindig  durchgeführt  und  in  der  Linie  Lotiar-Ooblenz  123  km  lang. 
Diese  Linie  (die  Luhnbahn)  benutzt  durchweg  dua  Tjühnthid,  woraus  sich  etue 
vorherrschend  südwestliche  Richtong  ergiebt.  Die  Lnhn  bildet  hier  die  Grenze 
zwischen  dem  Taunus  und  dem  Wosterwaldp  und  da  die  Bahn  den  Flusa 
wiederholt  überbi*uckt,  so  gehören  einzelne  Thoilatreckeu,  und  zwar  die  südlich 
der  Lahü  gelegenen  zum  Taunus^  die  auf  dem  nördlichen  recbteo  Ufer  aber 
zum  Westerwald,  Nach  18  km  von  Lollur  trifft  die  Bahn  auf  die  Station 
Wetzlar,  schneidet  hier  die  zum  Direotionsbi^zirk  Köln  rechtsrheinisch  gehörige 
Linie  Dentz-GIessen,  führt  über  W%>ilburg,  von  wo  ans  eine  Zweigbahn  süd* 
östlich  nach  Laubusegchbach  im  Bau  ist,  und  über  Kerkerbach»  von  wo  die 
Kerkerbachbahn  (Prtvatbahn)  nördlich  in  zwei  Linien  nach  Dehrn  und  nach 
Heckhoizhuusen  führt.  Bei  der  näcbsten  Station  Eßchhofen  fällt  von  Süden 
her  eine  Linie  der  Heasiscben  Ludwigabahn  von  Frankfurt  und  W^ieabaden  ein, 
welche  von  hier  aus  die  Staatabahnstrecke  bis  zur  nächsten  Station  Limburg  mit- 
milbenutzt.  Auf  dieser  geht  nördlicli  die  kreisförmig  geschlossene»  zum  Directions- 
bezirk  Köln  rechtsrheinisch  gehörige  Westerwaldbubn  und  auf  der  nächsten 
Station  Diez  südlich  eine  «eigene  Zweii^bahn  nach  Zollhaus  ab.  Nun  weiter 
über  Nassau  und  Erna  führendi  tritt  die  Bahn  bei  NiederlaUnötein  an  den  ßheiui 
begleitet  denselben  auf  3  km^  überschreitet  ihn  von  Horcbheim  aus  auf  fester 
Brücke  und  mundet  in  Coblenz  auf  dem  Moäelbahnhofef  wo  sich  die  Linie  des 
Directionsbezirki  Köln  linksrheinisch  über  Trier  an  die  Gi*enze  der  Reichslande 
iu  Richtung  auf  Metz  anschlieast.  Von  Hohenrbein  (vor  Niederlahnstein)  aus 
steht  die  Bahn  durch  eine  Curve  nach  Oberlabnstein  mit  der  Linie  nach 
Rüdesheim  In  Verbindung  und  in  Horchheim  beginnt  die  Linie  des  IHrectlona- 
bezirks  Kölu  rechtsrheinisch  nördücb  nach  Deutz.  Die  Linie  Niedorhone-Treysa 
ist  eingleisig  und  hat  sowohl  auf  der  auf  dem  Kaufunger  Walde  gelegenen 
Theilatrecke  als  auch  aof  der  in  dem  Hügellande  gelegenen  Steigungen  bis 
1:100.  V^on  der  Linie  Lollar- Coblenz  ist  die  Anfangss trecke  Lollar -Wetzlar 
ebenfiilU  eingleisig  und  wird  gegenwärtig  sogar,  obgleich  sie  seiner  Zeit  als 
Theilstrecke  der  Wetzlarer  Bahn  besonders  gebaut  worden  ist,  eecundiir  mit 
einer  Pahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  l  km  betrieben,  iudem  der  grosse 
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Verkehr  vou  Lollar  qus  noch  weiter  über  die  Main  -  Weacrbabu  big  G»e88*^n 
und  von  dort  erst  nach  Wetzlar  geleitet  wird.  Die  Lima  Wetslar-Cobleoz  iet 
durchweg  doppelgleisig.  Die  MaxlinalsteigQDg  beträgt  anf  Ldlar-Wetzlar  1 :  14IJ, 
tttif  Wetzlar  Diez  1:250  üod  auf  Dii'Z-Cobleuz  1:206. 

Za  dieier  Liuie  gehört  voriaufig  tiar  ©intJ  Z^?eigbahü: 

a.  Diez- Zollhaus  ist  11  km  lang  und  fuhrt  iu  fiüdöatUcher  Richtung 
nach  Zollhaus,  wo  Bie  gegeowärtig  noch  Ihreu  Endpunkt  f^ndet^  doch  ist  die 
Büdlichu  Fortaelzurig  bis  nach  Langen^chwalbach  zur  Aaaführuiig  angeordnet. 
Die  Bahü  ist  als  eingleisige  Vollhahn  gebaut ^  wird  gegenwärtig  aber  secandär 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  voü  2  Mioaten  pro  1  km  betriebeo  und  hat  ein 
Bt^ilgangsinaxiTinim  von  1 :  120. 

II L  Halle •  Mund eu  (vor  Casaol)  ist  in  der  Aofangsstrecke  Halle- 
Blanken  beim  47  km  langT  von  da  bie  Leioefelde  gleichbeikutend  mit  der 
94  km  langen  Theilstreeke  der  unter  I.  behandelten  Bahn  und  bat  auf  der 
RestBtrecke  Lelttefelde-Mnnden  eine  Länge  vuti  5-1  km,  so  dass  die  Totaltange 
der  Linie  Halle 'Münden  IM  km  beträgt^  Die  Bahn  bat  durchweg  westliclie 
Hicbtmig.  Sie  beginnt  anf  dem  Centralbahnhofe  Halle,  überschreitet  bald 
darauf  die  Saale,  tritt  dann  anf  die  Östlichen  Ausläufer  des  Harzes,  entsendet 
bei  Teutscheothal  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Sulzmiinde,  weiter  bei  Ober* 
röblingeü  eine  solche  eüd westlich  nach  Querfurt  und  vereinigt  sieb  in  Blanken* 
heim  mit  der  Frankfurter  Linie.  In  Leine feldc  ireoDen  sich  beide  Linien 
wieder  voneinander;  die  Casseler  benutzt  von  hier  aus,  anf  dem  Eichsfeld 
liegendt  das  Thal  der  Leine,  Bcliueidot  bei  Eiehenberg  die  anter  Ic.  behandelte 
lilnie  Öüttingen-Nieilerhoue,  tritt  nun  in  das  Thal  der  Werru,  überbrückt  in 
ihrem  letzten  Tbeil  den  Fluss  und  geht  auf  Babnhijf  Munden  auf  die  Linie 
Oütlingen*  Oaasel  des  Directiünsbealrk»  Hannover  über.  Die  Bahn  ist  von 
Halle  bis  Eicheuberg  doppelgleisig,  auf  der  Reststrecke  aber  nur  eingleisig. 
Bei  den  hier  noch  besonders  %ii  erörlerndeji  Tbeilstrecken  beträgt  das 
»StcMgungsmaximum  auf  Halle -BlRnkenbeim  1  :  1Ü0>  auf  Leinefelde-Eicbenberg 
l :  140  und  anf  Eichenberg-Münden  wiederum  1  :  löü. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a*  Teutechentbal-Salzmünde  ist  {\  km  latig,  liegt  auf  einem  Äasläufer 
dea  Harzes  ond  führt  in  nördlicher  Richtung  nach  dem  an  der  Saale  gelegenen 
Ort  Salzmünde.  Sie  ist  ata  normalspurige  SecondärVjahn  gebaut,  biit  ein 
SteiguDgsmaximum  von  1 :  80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Miouten  pro  1  km  betrieben. 

b,  Oberröblingen- Querfurt  ist  15  km  lang,  liegt  gleichfalls  anf  einem 
Ausiäöfer  des  Harzes  und  fuhrt  in  vorherrechend  südwestlicher  Richtung  über 
Schraplnu  nach  Querfurt.  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbabn  gebaut,  hat 
ein  Öteigongsmaximum  von  l  :  40  nnd  wird  mit  einer  Fnbrgeschwindigkelt  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben» 

IV.  Frankfurt  am  Main  -  Rüdesheim  -  Niederlahnatein  (vor 
Coblenz)  ist  135  km  lang,  liegt  bis  Castel  gegenüber  Mainz  in  der  ober- 
rheinischen Tiefebene,  gehört  von  da  ab  dem  Taunus  an,  ball  sich  hierbei  aber 
dicht  am  Rhein  auf  der  rechten  Seite  des  Stromes.  Sie  beginnt  auf  dem 
Centralbahnhofe  Frankfurt,  entsendet  unmittelbar  nach  dem  Austritt  ans  diesem 
eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Homburg,  begleitet  den  Main  anf  dem  rechten 
Ufer  bis  zur  Mündung,  entsendet  inzwischen  bei  Höchst  eine  Zweigbahn  noid- 
westlich  nach  Soden,  schneidet  hier  die  Linie  Frutikfurt  a.  M.-  Eschhofen  der 
Hessiseben  Lodwigsbabn,    tritt  bei  Caslel  nn  den   KIm  In,  entsendet  bald  darauf 
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eine  Zweigbahn  äüdwosilicK  Dach  Biebrich  iiud  fijhrl  in  wt^stlicluT  Hiclituu^ 
weiter  bis  Uiidesliyim.  Anf  »livser  Strecke  ist  Wieabadeii  durch  eine  doppelte 
(•urve  tiiiiet'seits  von  dum  Abgangs  punkte  der  Biebncher  Zweigbahn  und 
anderereeirs  von  Station  Mosbach  aus  an  die  riaiiptbuhn  aogeschloßHeD.  Dit-se 
beiden  Curven  haben  7-naammen  eine  Länge  von  9  Uni.  Bei  Rüd*?sheim  wendet 
sich  die  Oauptbftbu  dem  Tiiiuf  des  Stromes  folgeud  nach  Nordwesten»  führt 
aber  Caub,  St.  Goarshaiisen  sowie  Oberlabnstein  und  mündet  bei  Niederlahn- 
steiii  in  die  unter  IL  bebandelte  Bahn,  in  welcher  sie  Fortsetznng  nach 
Ooble07.  tindefe.  Zum  Üebergang  auf  die  Lalinbahü  in  Richlung  gegen  Wetzlar 
ist  von  Oberlahtiftein  ans  eine  Curve  nordöstlich  nach  Hohenrbeiu  hergestellt. 
Von  Wiesbaden  führt  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Lan^renBubwalbach, 
QDd  ausserdem  geht  hier  «in  Zweig  der  Heseischen  Ladwigsbahn  zur  Each- 
hoteoer  Linie  ab.  Die  Bahn  ißt  durchweg  doppelgleisig»  von  den  Curven  nach 
Wiesbaden  ist  aber  nur  die  östliche  doppelglemig,  die  westliche  von  Mosbach 
aus  dagegen  eingleisig.  Die  Maximalateigang  belrägt  auf  Fruakfurt-Caatel 
I  :  200  ond  anT  der  Rheinthaletreckt^  bis  Niederlab ustein  l  :  I7i.  —  Von  Rüdes- 
helra  aus  werden  Passagiere  mittelst  Schiirs,  Güterwagen  aber  mittelst  Sehalten 
nach  Bingerbrüok  übergeführt;  hierbei  sind  aber  nur  die  Gleiseanlagen  auf  dem 
rechten  Rheinufer. Elgeotb um  der  Directton  Frankfurt  a.  M. 
Zu  dieser  Linie  gehöre o  folgende  Zwoigbulinen: 

a,  Frankfurt  a.  M.  -  Homburg  v.  d.  Höhe  i^t  Ul  km  laug,  steigt  auä  der 
Ebene  mit  einem  Maximum  von  1  :  Hd  tri  nördlicher  Richtung  zum  Taunoa- 
gebirge  auf  ond  findet  in  Homburg  gegenwärtig  noch  ihren  Endpunkt,  doch 
ist  die  Fortsetzung  nordwestlicli  nach  Qsingeu  zum  Bau  angeordnet.  Auf 
der  Zwischenetation  Rödelbeim  gebt  die  Crcwiberger  Privatbahn  in  nord- 
westlicher Richluug  nach  Crouberg  ab.  Die  Bahn  ist  gegenwärtig  noch  ein- 
gleisig, doch  ist  das  «weite  Gleis  bereits  im  Bau. 

b,  Höchst-Sodeu  ist  7  km  lang  und  steigt  in  nordwestlicher  Richtting 
mit  einem  Maximum  von  l  r  100  gleichfalls  zum  Taunns  auf.  Die  Bahu  ist 
als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegeuwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  ü  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

c.  Die  Zweigbahn  nach  Biebrich  geht  b(*i  Station  Curve  von  der  Hanpl- 
bfthn    in    südwestlicher  Richtung  ab,  liegt  also  im  Rhein thah     Sie    ist  IV3     km 

ttg,  hat  ein  Gefäll  von   1  :  *J50,  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegen- 
iHig   aber   secnndar    mit  einer  Fahrgescliwiudigkeit   v«^i»  4  Miouten  pro  i  km 
betrieben. 

d.  Wiesbadeu-Langenschwalbach  ist  LH  km  lang,  steigt  tu  nordwestlicher 
HIchtuog  mit  einem  Maximum  vou  1  t  30  zum  Taouus  auf  und  findet  gegen- 
wärtig noch  in  Langenschwalbacii  ihren  Endpunkt,  doch  ist  die  Fortaetitung 
nördlich  nacli  Station  Zullhaus  in  Rieb  tun  g  auf  Diez  zur  Ausführung  aogcorduet. 
Die  Bahn  ist  als  Secundarbahn  gebaut  und  wird  mit  eint^r  Fahrgeschwindigkeit 
nm  :]  Mio  Uten  pro  l  km  betrieben. 

V.  Ausserdem  sind  noch  summarisch  die  Verb  in  du  ogs  gleise  und  «Hirvcn 
bei  CaUK\  bei  Halle,  bei  Sachaenhaosen,  bei  Frankfurt,  bei  Oberlahnsteiu  nud 
bei  NiedoHahostein,  die  Frankfurter  Hafenbahn  und  die  Gleiseanlagen  zur 
Trajecteiurichtnng  bei  Rüdesheim  mit  zusammen  92  km  au fau führen. 

Wie  vorstehend  noter  I  f,  erwähnt,  ist  die  bayerische  Staatsbahnstrecke 
von  der  prensaisclK'n  Landewgronze  bt.'^  Gemüoden  mit  21,ui  km  seitens  der 
pnnissiachtMj    Staatsbahnverwullunir    augepachtet,    und    es    ©rgiebt    sich    somit 
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g*?güiuiher  der  Ei^outlinnisliiügt«  van  1295,tt  km  eruo  Öütriohelär»ge  von 
1317,08  km. 

I)(v  beiilüti  liier  iu  I'^agü  komineudcD  Ötrdrot%  die  Elbe  utid  der  Rheiu, 
sind  in  den  Linien  des  fKrectionsbezirkii  Frankfurt  je  elmnal  äberbrfickt  und 
«war  bei  Barby  bozw,  bei  Coblenz,  Tunnel  sind  iO  Stück  mft  einer  Gesammt- 
länge  von  rwiid  18  km  vurhanden. 

Wie  bei  den  einzeUieo  Linien  angegeben,  äiud  3(3  Anschlassötationen  an 
die  Bahunetze  anderer  VerwuUuDgeu  vorliaadcn  mit  1  Auschluss  ud  deo  Direc- 
tioQglieKirk  Berlin:  in  Wannsee;  mit  0  AQseliirtssen  an  den  Directionsbesirk 
Magdeburg:  in  Wounseet  in  Guterglück,  tn  CuUk%  in  Güsten,  in  Sauderaleben 
lind  iu  Halle;  mit  H  Äuacbiüssen  an  den  Directionabezirk  Hannover:  in  Nord- 
liuöseu,  in  Göttiiigeu,  in  Münden^  in  Wnldkappel  in  Tiejöa,  in  LoUar,  in 
Itockenlieim  bei  Frunkfnrt  a.  M.  und  in  Hatiau;  mit  3  AnscblüsBeii  ae  den 
Llirectioufibeiirk  Köln  recbtsrbeiniflch:  In  Welzliir,  in  Limburg  und  in  Horch- 
heim;  mit  l  Ausclilus«  an  den  Directionabezirk  Köln  liuksrlieiniscli:  in  Cobk^nz; 
mit  8  Anscblüssen  an  den  Dircctiunsbezirk  Eifuit:  in  MalflMd»  in  Bebra,  in 
lliugelatüdt,  in  live rsgidifj Ten,  iit  Bönimerda,  in  GroBsUeriugen,  in  Sangerbansen 
und  in  Halle j  mit  6  Anscblüssen  an  dk-  Hesaiache  [^udwigababa:  in  Eacbhofeu 
bezw.  Limburg,  iu  Wiesbaden^  in  Höcbst,  Iu  Sucbsen bansen/  in  Frankfurt  atid 
In  Haiiao;  mit  3  AnacblüsseD  au  da-  Main-Neckarbabn:  in  Frankfurt  und  iu 
Louisa;  mit  2  Anschlüsien  an  die  OberbeBsiacben  Eii^enbalineii  (grosaherzoglicU 
liesaiaebe  Staatababn):  in  Gelnliauäen  und  in  Fulda;  mit  1  AneclilusB  an  die 
bayeriscben  Staatsbabnen:  auf  der  Greu»e  hintei-  Josea  bc^zw.  in  Gemüuden; 
mit  1  Aufichlugfl  an  die  Saal-Eisenbabu:  in  GrosaberingeQ;  mit  1  Anachloas  an 
dio  Cronberger  Privatbabn:  iu  Rädelbeirn;  mit  1  Ad8cIi1us3  au  die  Hahenebra- 
Ebi/Iebtnier  Privnthabnt  in  Hohenebra,  sowie  mit  l  AuBehlosa  an  die  Kerker- 
bacbbulin:  in  ICerkerbaeii.  Auaserdeni  ist  Gntbmannsbanaen  Uifbergang^satatiau 
auf  dio  scbmalspurige  Wehnm- Rasten  berger  Privatbabn,  und  Rüdesbeim  bietet 
mittebt  Scbiffs*  besw,  ScbaldenverbtDdaDg  einen  iodiracteu  Anscblusa  an  die 
ränien  des  Direetionsbezirka  K«>ln  linkarbeioisch. 

Was  nun  die  V'rn'kebrsverbäHuiaae  anbelangt,  so  dient  die  Linie  Berlin- 
Blanken  beim-Bebra-Frunkfart  dem  Verkebr  zwischen  dem  DordoatUcben  and 
BÜdwefitlicben  Denlsebland,  die  Linit^  Berti n-Wetzlar-Ctibleoz  dem  Verköbr 
zwiacben  dem  nurdüsl beben  Deutschland  und  dem  Rhein  sowie  den  BeicUa- 
landen,  und  die  Linie  Halle-Paastil  dem  Verkebr  zwisehen  dem  Kcinigroieh 
Garbsen  und  den  ibiiringiscbeu  BtuatHO  üiui*rseitB  und  Heäst^u-Nasaan,  Westfalen 
und  d('u  nürdticlien  Riteinlanden  andererseits, 


Directionsbezirk  Hannover, 

Die  IStifi  an  Preus^sen  Überkommenen  bannöverachen  Staatseistnbnbnen 
{j?. Seite  346  ü,  f!.)  blielHni  zunüdi^t  unter  der  hiRberigen  Generaldirection  der  Eiaen- 
babneii  nnd  Telegraiiben  in  Haimwer  als  liesonderer  Vervvaltuiija:«bezirk  best  eben, 
ileeli  eriiielt  dicsr  mit  Allt'ibrtelistem  Erln.^s  yuni  th.  T>ej5einber  iHtlli  die  Benennung 
„Könii^^litbe  EiHeiibabutlireetion   in  Hannover",     hu  Jabre  18G3    wurde   die  Linie 
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iKIjpJiie-Kmtlou    an    die    kuuigÜLlic    Diiection    der  Wcstfalii^chLni  Ebeiibahn*)    ab- 
[ife^ebeii,  s\miBY  aher,  mit    AUerlirjrJiittem  Krlnss   vom  21,  Februar    per  i.   Apiil 
1880    der  ganze  Verwaltungsbezirk    dieMr  Letstereo  und  gleichzeitig:  auch   die 
[  Mam-We»erbahii   (8.    Seite   408  ntid  ff.)  der  Dlrecttiou  in  Hünnover  untersttellt, 
indes  gingen  die  früher  unter  der  I»ire<tion  der  West faii rächen  Kisenbubu  ver- 
einigt   gewesenen    Linien   mit    Ausnahme    von   Soest- Altenbekcii-Warburju:    und 
Altenbeken-Holzinimlin,    welche   liei   Hftum>ver  vf^rblielKu ,    bereits    IHHI   un    die 
neugfbildete   KiHenbahudirection   Köln    recht.srbeinii<ch    über.      IJierge^en    erliielt 
Hannover  in  demi«elben  Jahr  die  ehemaliß:e  Hannover- Altenbekeuer  Bahn  (unter 
Abzweigung   von    dem    Directioiisbezirk    Mflgdehurjür) ,    suwie    ferner    die    Linien 
Minden -Hamm   und  Bremen -Hnioburg  der  ehemaligen  Köln-Miiidener  EiHenbnhü 
mit  den  Zweiten  Heiforil-IN  rtindd,  Bnhnliof  Betkuni- Stadt  Beckum  und  Saireborn- 
Kiri'bweyhe  und  188fi  die  Strecken  Braunsibweig-VeLhehle  wowie  Sidzderlielden- 
I  Kinheek   der   neu    veT«iaatlirhten  ßraniischweig;! wichen    Kisenbahn.     Anderrrseit» 
t  gab  Hannover  1885  bezw.   188<^  die  Strecken  Ilarhuri,'- Hanibnrü:  und  Lttiiebnrg 
Lanenbartf  mit  Kchem-Hohnstotf  an  Allona  ab.  —  Was  nun  die  vom  iireussi^cben 
Staat  innerhalb  dieses  Directionsbezirks  ausgeführten  Neubauten  betrifft,  so  hatte 
;  er    zunächst    und    zwar   in    IHßT    bezw.    1869    die    noch    unter    hannoverscher 
t  Herrschaft  begcmneneu  »strecken  Göttingen-Friedland* Arenshansen  und  Northeim- 
Ntixei  fertiggei<t*llt  und  die  nna  früheren  Concesdonen  noch  offene  directe  Linie 
Braunachweig  -  HiJdesheim   mit  Kroffnniig  im    Betriebsjahr   1888M*  gebaut ;    die 
llbrige«  in  neuerer  Zeit  hergestellten  Linien    sind  mehr  von  lokaler  Bedentnui:. 
lielrefff?    lUeser    zuletzt    behandelten    ßahniu    bleibt    nuch    zu    erwähnen,    dass 
[Grdtingen- Arenshansen  1876  an  den  DI rectious bezirk  Frankfurt  a.  M.  abgetrehfu, 
[die   Anschlttjjsstrecke    zu  Nortiieim-.Nflxei    aber    von   Nüxei    bis   Nurdhausen    hei 
I  käuflicher  Uebernahme  seitens  des  Staats  in  1876  dem  Direetionsbezirk  Himnuver 
^«ugetheilt  worden  ist. 

tu  den  MO  vereinii;ten  Linien  nmfasste  am  L  April  1889  der  l)irecti«Mi*hezirk 
f20i5<i.*o  km  dem  jircussischtiu  Htaal  zu  Kigenthnin  gc^hörigo  Litiien,  ujid  ee 
liBt  dieso  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  1B5  zu  Grunde  gelegt.    Hiervon  entfielen: 


*)  Jittf  Ansführuug  des  Baues  der  Linie  Lippstadt-i^'oest-Hiuiim   war  mit 

lAllerhöchftem  Krfnss  viim  2.  Februar  1841»  <lie    .KfJiiigJIcbe  Kounnission  fttr  t\\^ 

Westta lischt'    Kisenbahn"    eingesetzt,    derselben    nufcrni   f».   November   desselben 

Jflhre«    aber    die   renennnug    ^Königliche    Direction    der    \Ve?tfrtIisclH  ri 

^Eisenbiihn'*    beigelegt    worden.     Sie    halte    ihren   Sitz  zun  riehst    in  Fnderburn 

.und    simter   in   Monster,    Noch    in  demselben  Jiihre   18 19   erlilelt   sie  die  Köln- 

r  Jlinden-ThiirtngeT  Vcrbindnng>hahn  (LijttMtadt-Warhurg-kurhesi'isrlie  Grenze,  nieln' 

[Seite  ')7B)  als  er»te  verstaatlichte  Privatliahn  PrcusHcns,  sowie  1855  die  gleich- 

llallä    verstaatliclite   Münster- Hammer  Kisenbidin   (s,   Seite  42(>)    zngef  heilt,    und 

{»jiiiter    kamen    niich    im    Lauf   der  Jahr»*    ilie    ?4eiteuÄ    des    Staats    hergestellten 

Neubanstrecken  Münster-Hbeine«   Altenbeken-t  Htbergen-braunsrbwcigische  Grenze 

bei  Holzminden,  Otibergen-Norfheim  und  Weher-rJortmund-Hodelschwingk-Oster- 

leld-Sterkruile  mit  Zweig  von  Bodoisch wingk  nach  Meiigede,  sowie  18»?8  die  alte 

[hannö versehe   Staatsbahnlinie    tJhrine-Kniden    unter  Abzweigung    vuu    der  Kisen- 

[  bfthtidirection  Hannover   hinzu.     Jn   diesen   so   vereinigten  Strecken  umfasste  der 

[Verwaltungsbezirk  der  krmiglichen  J'irectiou  der  Westfälischen  Eisenbahn  MB  ktn 

dem  preussischen  Staat    zu   Kigenthum    gehörige  Linien    nud    wurde   in    dieser 

lAusdehnung   laut  Allerhöchstem   Erbiss   vom    21.  Februair  am    L  April  188M  dM 

|„Kü«iglichen  Eisenbahnüircition  in   llnnnover''  einverleibt. 
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uaf  preusaiäcbes  Gebiet lH:i(i  a»  km 

„  das  üi'ossliürzoglhüm  Htsstju -1 

„      „    Heriogtliuin  Brauüschweig .     .     .     .         ,         . 

M      n    Fürsterilliam  Lippe-Detmold    .     , .         Jiin  , 

H      n              »t            8chaumbnrg-Lippt'   .     /    .  JL..-  ,, 

,,      ,,              „             Waldeck 11,9«  ., 

i,  die  FrcjV  Oüd  HaDScstadt  Bremen :3l  tj  ., 

Summa     2056.4r>  kr«i. 

S^itdetQ  siud  Doch  die  vom  Sinnt  hergestellten  NeMibauatreckoü  HutiQO- 
ver-Yieaelhovedc  mit  7;i,&r>  km  und  WiilFteD-Dudergtadt  mil  20,r.6  km,  die  por 
l,  Juli  1800  verstaatlichte  Unterelbeschi^  Eiseobuhn  (Hürbupg-Stadtj-CujfihrtveD) 
mit  I03,ss  km  tmd  die  97,ii«  km  lniigo  Liaie  Uolztn-Lttügwedel  Letztere  iiDter 
Abzweicrutjjv  Yom  Dircctioosbeifirk  Magdeburg  hbuugetreten,  audereraetts  ist  aber 
die  Strecke  Cölbe-Laiisphe-FeudiDgeri  mit  45, ao  km  an  den  Directioüsbeairk  Eiber- 
ftAd  abgegeben  worden.  8omIt  betrügt  per  August  l8iM)  die  Eigen thumslange 
dva  Uirectlonsbesirks  2305|6a  km. 

Der  Dirt^ciioDöbe/irk  ist  gegeuwärtig  in  sieben  Betriebsämter  eiiigetheilt, 
von  welchen  je  awei  ihren  Sitz  tn  Hanoover  nod  Cassel  und  je  ein»  Ui  Har- 
bargt  Bremen  nnd  Paderborn  haben. 

Die  Linien  nördlich  von  Hannover  liegen  in  dem  norddentscheü  Tief- 
lande, dueh  ißt  daeaelbe  hier  von  den  Hohen  der  Lüiieburger  Hai  de  dnrcbzogen. 
Die  Linien  äüdlich  von  Hannover  dagt^gen  geboren  dem  m]ttt.'ldeutschen  Berglando 
au,  and  zwar  kommen  hierbei  di^r  Teutoburger  Wald,  das  Eggegebirge,  das  Wieben* 
gebirge^  das  Wesergebtrgej  das  Deiatergebirge,  der  feäollinger  Wald,  der  Hai*i  und 
daa  Eichsfeld  als  Tbeile  des  hercynischeu  (jebirgssjatems,  der  Habichts wald»  der 
Rheiuhardtswald,  der  Kaufuuger  Wald  und  daa  V'ogelsgehirge  als  Theile  des 
oberrheiniaehen  Gebirgsgystemfe«,  der  Westerwald  und  der  Taunus  als  Theile  des 
niederrheiniich-wostfalischen  öchiefergebirges  und  endlich  das  Utigellaud  zwischen 
dieaem  Leiztereu  und  dem  oberrbeioiBcheu  Gebirgssystein  in  Frage.  In  bydro- 
grapbiacber  BeüiehuDg  gehört  der  Directionsbezirk  den  Stromgebieten  der  Elbe, 
der  Weser  uud  des  Hbeins  an,  und  hierbei  kommen  von  demjenigen  der  Elbe 
dieser  Strom  selbst  and  dessen  Nebenllüsse  Ostc  und  Ilmenau,  von  dem  Strom- 
gebiet der  Weser  diese  selbst,  ihre  f^uellflüase  Fulda  and  Werra  sowie  ihre 
Xeben-  und  Zudusse  Eder,  Schwalm,  Leine,  Aller.  Uker,  Leanm  and  Wümme 
und  vom  Stromgebiet  des  Uhoin  dessen  Neben Huaae  Main,  Lahn  and  Lippe  tm 
Geltung.  Ausserdem  kommt  noch  der  Küateufluss  Ems  und  dessen  Nebentlue** 
Haase  sowie  auch  der  Hadelnsche  Caual  zur  Sprache, 

Für  die  nähere  geogruphisclie  Besprechung  treten  in  diesem  Directions- 
bepsirk  folgende  grosse  Linien  hervor:  Harbnrg-Lehrte- Hanno ver-CaB8el*BoclccTi- 
heim  bei  Frankfurt  a.  M.;  Ilannover-Bremen-Bremerhaven;  Breinen-Harburg- 
ßranDSchweig-Hannover- Löhne-Rhein^*  und  Löhne- Hamm  sowie  Nordhnusen- 
Älteobeken-Soest. 

L  Harburg-Lehrte*Hannover*Oa8&eI-Bockenheim  bei  Frank- 
furt a,  M.  ist  532  km  lang,  hat  vorherrscbeod  südliche  Richtung,  liegt  bis 
Hannover  im  norddeut  sehen  Tief  bind,  von  da  ab  jedoch  durchweg  im  Berg- 
laude.  Sie  lehnt  sich  in  Harbnrg  im  die  zum  Directionsbezirk  Altona  gehörige, 
auf  Seite  784  beluindeUe  Linie  Harn  bürg -Harburg  an,  führt  in  zuuüchat  Südost* 
lieber  Richtung  bis  Lüneburg,  überacbreitel  hier  die  Ilmenau,  schneidet  gleich- 
zeitig die  Tjinie  Wittenberge- Bachholz  des  Directionabezirksi  Altona  und  nimmt 
nordtieb  die  Biilin  Vi»ii  Entln-Lübeck-Büf^hen  an  f.     Nun    wendet    sie    sich    mehr 


—     853     — 


BÄCB~SiIüün    nml    intsüiitlut    bei    UijIx».^!    üiiie  Z^VA^i^lnthti    weötlicli    iiat-h   [iiing- 

Iwüdi'l,  währuod  dsllich  t^iut*  salclie  des  Dirc»clioDsbi*zirkö  Mugdekirj^;  von  Steiulut 

'  lier  eiurällt.     Von  hier  aus  südwesüiche  Richluug   verfolgeud,   liborschreitot  öie 

L  weiter  bei  Celle  die  Aller  und  triß't  dano  tiuf  doD  EifleubahDknotetipüukt  Lehrte, 

|wo  südlich  eine  Zweigbahn   utich  Hildesheim-Grauhof   abgeht    und   auderersuits 

»ödostlich  die  Lroio  vod  Brauoachweig  sowie  Östlich  die  zu  Magdeburg  p^hörige 

Herllii- Lehrter    Bahn    eiufällt.     IJoiäere    Bahn    führt    uuü    io    scharf    westlichor 

RichlUüg:  oach  HaDiiover^   wo  westlk-h    die  Brauuechweiger  Linie    Dach  Miiidtni 

weiter  geht  und  öüdweetlteh    eiüe  sokhe  nach  Alteobeken    führt»    wahrend    die 

Hauptbiihu   sich  jetzt    uuch  Süden    wendet.      Dieselbe    begleitut    vod  Hanonver 

die  Leine  auf  dem  rechtiiD  Ufer,   nimmt   bei  Nordistemmeu   eine  Zweigbahn 

Beb  voü  Bnmnßcljweij,^  und  Hildeehe  im  auf,  überbrückt  die  Leine»  enlseudet 

fbei  EIäo  eiue  Zweigbahn  westlich  nach  Luhüe,  schneidet    dano    bt-i  Seesen    die 

I  £a  Magdeburg    gehörige   Linie   Magdeburg-Holzniiuden,    eutsendet    bei  Sakder- 

I  heideo  westlich  eiue  Zweigbahn  nach  Einbeck  and  Dasael,  krenst  bei  Nortbeini 

I  die  Linie  Nordhauseu-Soeat  und   triCTt    dann    auf   die  Station  Göttiiigen.     liier 

geht  sudlich  die  zu  Frankfurt  gehörige  Linie  nach  Niederhooe  ab.  unsere  Huhu 

,  aber  wendet  sich    nach  Südwesten,   überschreitet   bei  Mündeu   die  Werra,    tritt 

thierroit  auf  das  rechte  Ufer  der  Falda,  überbrückt  dauo    diesu    niid    triff!    nun 

faof  ätniigti   Cassel,    wo  öallich  eine  Zweigbubn    oach  Waldkappel  abgeht  und 

nördlich  die  zu  Elberfeld  gehörige  Linie  von  Scherfede  einfällt    Bei  der  nachal4L^n 

Station  Gunterahansen»  wo  eine  zu  Krfnrt  gehörige  Linie  nach  Eiseniicb  ubgeiit^ 

Lveriftssi  die  hier  zu   behandelode  Hauptbahn    die  Fulda,   tritt   in   das  'Jlial   der 

Eder  und  datin  in   das  der  Schwalm,    entseodet    bei   Waborn    eine    Zweigbahn 

weltlich  nach  WilduDgec,  nimmt  bei  Treysa  die  zum  Directioüsbeiirk  Frankfurt 

gehörige  Berlin-Blankenheim- Wetzlarer  Btibn  auf,   verlässt  uuter  üeberbrückoug 

^  des  Flossea  das  Tha!    der  Schwalm    und    trifft  dann    aaf  Station  Cöibe.      Hier 

I  mündet  uordwesllich    die    zu  Elberfeld    gehörige  Linie    von  CreusthaULaaspLe; 

die  Frankfurter  Bahn   ninnut    min    wieder    südliche  Richtung    an^   benutzt    das 

Lahntbal  unter  mehrfacher  llL^berbrückung  des  Flusses,  führt  über  Marburg,  über 

^Kiederwalgern,  von  wo  aus    eiue  Zweigbahn    nordwestlich    Dach  Weideuhauöen 

'  im  Bau  ist,  später   über  Lollar,   wo    sich    die  Wetzlarer  Bahn    wieder    vou    ihr 

I  trennt,  und  lauft  auf  den)  Eisenbahnknotenpunkt  (iieasen  ein.     Hier  gehen  nord- 

bezw.  aüdÖstUch    die   beiden  Linien   der  Oberhessiachen  Eisenbahn    nach  Fulda 

[und  Gelnhanaen  und  westlich  die  zu  Köln   rechtsrheinisch  gehörige  Linie    nach 

tDeutg  ab.     Unsere  Bahn  verlässt  rmn  das  Lahnlhal,  CDtsiendet  spater  bei  Fried- 

'  berg  eine  Zweigbahn  südöstlich   nach  Hanau   und  geht    bei  Buckenhuim,  3  krn 

vor  Frankfurt  a.  M.,   auf  die    Linien   des  DirectionsbeKirkB  Frankfurt  über,   auf 

,  welchen  sie  dann  in   den  Oentralbahnhof  Frankfurt  a.  M.   einläufti   von   wo  sie 

Hh  der  Main-Neckarbahn  südlich  Fortsetzung  nach  Darmstadt  und  dem  Groes- 

Phersogthuni  Baden  tindet. 

Die  Bahn  iät  durchweg  doppelgleisige  und  die  Maximalsteiguugen  betragen 

[  ftuflLirburg-Uelzen  1:300,  auf  Uelzeo- Lehrte   1 :  194,  auf  Lehrte- Hanüover  1  :1J80, 

auf  ilanuover-Nordstemmea  l  :  iJÖ'i,  auf  Nordtitemmen-Kreienflen-GöttiDgen  1  :  30U, 

auf   Göttingeu-Cassel    1  r«)4,    auf   Cassel-Treysa    I  :  1*25,    auf   Trevsa-GieBseu- 

Frankfurt  1  :  150. 

Zu    dieser    Haniitlinie     ^'i*hiHrii     iiniiiiüilbm'    bv/w      iiiitti4bar    foI-riMnh- 
[Zwergbahnen: 

a.    Harbiiri.'-Sl{ide't  uxhavon    ist    Hiii   km   lan;i,    lulnt    Lun    vorhtTrscln  ihl 
Lnord westlicher  Richtung'  auf  di^n    hnkun  Ufer  dnr   Elbe    znnacbi^t    über   Stade, 
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tiht'ilnikkt  iltiüu  die  Üäli',  Ucu  Uuileluschcji  Vnm\\,  l'uUrl  uUci-  Utteriulorf  und 
vndiH  hi^i  Cüxlmven  (au  ckr  ausst'ratci»  Müudimf?  der  KUiü  in  dtb§  oifvüv  \l«4»rK 
Hie  ist  durdiWf^  oiugkMsijL?  <ind  hat  ein  Hteij^migsmaximmn  von  1  :  'JUl  Vuo 
i/iixliuvtfn   aus    ist    oine  Bahn    eüdllch    imeh  Gecalnmüiide   zam  Hau  au^i?urdüet 

b.  Uelzeo-Langwedel  ist  \^7  km  iMUg.  Sie  bildet  die  FortäolÄUüg  dm- 
Lintrn  von  Berlin  und  Mugdi^borpc  in  Biclitnns^  auf  Bremen,  fuhrt  in  wiüäüiciu^r 
IiichtMnj,t  über  Soltau  und  Viasei  hu  vcde,  wo  sudlieh  eine  Zwei|xbahn  itod  Ilun- 
iiuviT  eiu("illlt,  und  gi-lit  bei  Laujrwedei  auf  die  Linie  Hunnover-Biisurou  (Uht 
Sie  ist  üingU^iaig  und  hat  ein  8telgungsmaxinx«m  von   1  .  20^1 

c.  Lehrto-Hildesheini'Graniiof  ist  71  km  laug,  führt  in  «udlicher  Richtung 
bia  Hildesheün,  schutiidet  hier  die  Linie  Braunachweig-Nordstemmen,  Irill  nun 
auf  den  Utkvz,  benatzt  hierbei  daß  Thal  der  lunerate»  woraus  steh  eine  mehrfach 
gekrümmte,  aber  vorherrediend  sutluafüche  Richtung  ergiebt.  Bei  i»erueburg 
schneidet  sie  die  Brautiäfchweigiselie  Lauderfeigeijb:ibu,  t)ei  Ringelbeim  dio  su 
Magdeburg  gehörige  Linie  Borssum-Ivreienseu  und  tindet  von  Gruuhof  ai^s  in 
der  Linie  dieses  Direcliüu^be7:irk8  Fortsetzung  südlich  bis  Uoslar.  Sie  ist  t^iii- 
gleisig  und  bat  auf  Lehrle-Hildesheim  ein  Steigun2:smaximuni  von  l  :  300.  nuf 
flildesheim-Ciraubcif  aber  ein  solches  von  1  :  l  jtL 

d.  Bruunscliweig^Uildesbeim-Nordstemnien  zweigt  bei  6r.  Uleidingcü  von 
der  Linie  Brunnsehweig-HaunoA'er  ab,  bat  vOri  da  aus  eine  Neuliaulango  roa 
4G  km  und  siid westliche  Riebt ung.  Bei  FBldeslieim  schneidet  sie  die  Linie 
Lilirte  Nrauliof  nud  mündet  ducIi  weiteren  IJ  km  bei  Nordatemmen  in  die 
nuu[JlbahM.  BtH  IlililejjlH'lm  ist  sie  eingleisigt  auf  der  Reststrecke  aber  doppel- 
gleisig. Auf  Braunschweig-Hildk^shelm  hat  die  Bahn  ein  Sleignngsmnximui« 
von  l  i  UCH)  nnd  auf  Hildeaheim-Nordstemnien  eiu  solehes  von  1  ;  30H, 

e.  Elze -Hameln -Löhne  ist  >^tl  km  lang,  führt  tu  >vest1icher  Rlchtuug 
y.unäühat  uaeh  Hameb^i,  schneidet  hivr  die  Linie  Hannover  •  Allenbeken,  tritt 
nun  auf  das  IXistergebirgOT  beuatstt  aber  das  Weeertbal  auf  dem  rechten  Ufer 
des  Flusdes,  führt  über  Rinteln,  überbrückt  bei  Vlutho  die  Weser  und  findet 
in  Löhne  ForteetÄung  jiordwestlich  nach  Rheine  uod  südwestlich  nach  Hamm. 
Die  Bahu  ist  eingleisig  und  hat  auf  der  Tlioilslrecke  Elze-Hameln  ein  Hteigungs- 
maximnm  von  l  ;  15U,  auf  Hamelo-Lahne  aber  ein  solches  vi>n   t  :  100. 

f.  Salzderhelden -Einbeck  ist  -1  km  laug»  überbrückt  unmittelbar  hinler 
ihrer  Abzweigung  von  der  Hauptbahn  die  Leine,  hat  nordwestliche  Richtung 
und  findet  in  Etubeck  Portaetznug  westlich  bis  Dassel  in  der  Ilmebahn  (welche 
einer  Privatgesellschaft  gehört,  aber  ia  Verwaltung  der  königlichen  Kiaenbahn- 
dirt'ction  Hannover  steht).  Sie  ist  als  normalspurigü  Secundärbahn  gebaut, 
hat  ein  Steigungaraa.viuium  von  1  :  1200  nnd  wird  mit  einer  Fahrgt^seh windigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

g.  Caaael  -  Waldkappel  beuulÄt  auf  4  km  bis  Wilhelmshöho  die  Gleise- 
Ru lagen  der  Hauptbahn  und  hat  von  hier  aus  eine  Nenbaulänge  von  lÖ  km. 
Sie  überschreitet  buld  nach  der  Abzweignug  die  Fulda,  steigt  nun  SEum  Kau- 
fnnger  Walde  auf,  hat  vi^rherrscliend  sfidöstlichi>  Richtung,  führt  über  Heisa, 
enteendet  bei  Walbmg  nordwestlich  eine  Zweigbahn  uaeh  Groasalmerodo  und 
mündet  bei  Waldkappel  in  die  Linie  Luineft4de*Troysa»  Sie  ist  als  eingleisige 
Vollbahu  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secuudar  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  *J  Minuten  pro  l  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungemaximum  von  1 :  60, 

hs  Walburg- Orossalmerode  ist  ö  kui  lang,  hat  iiordweeit liehe  Richtung, 
ein  Steigungsmöximnm  vou  1  ;  40,  ist  als  uormalspurige  Secundärbahn  göbaut 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  li  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
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i,  WabcrU'WiklutigPii  ist   17  kiii  linier,   \k%i  auf  tlun»  Klugatig«  crwalmtiii 
'H«ij:»>l laude,    Ijeimtzt    aber    ilurcliwejf    daa    Thiil    d(.'i-  EJcr,    führt    i«    westliclior 


Bade  Wiliiuc 


ala  üormciU 


Richluog  über  Fritzlar 

epurige  Secoudärbühu  gebaut^  hat  eiu  SteijJCöD^snniximiim  vini  1  ;  80    und    wird 

mit  einer  Falirgescliwindfirküit  von  *j  Minnleü  pro  1  ktii   b*^triwben. 

k*  Friedber^- Hanau  iat  JJ  km  laog,  hat  eudösUicIie  Richtung:,  müodet 
einerBeiU  bei  Banau  in  dio  Lmie  Bebra- Frankfurt  tiod  (jadet  andereraeitä  von 
Hanaii  aus  in  der  HoBßischeo  Ludwigi<bahu  Fortsetzung  südöstlich  Dach 
Aschüffeiiburg.     Sie  ist  eingleisig  und  hat  uiiie  Maximalsteiguni^  von   1  ;  Urj 

IL  Hanno  ver  '  ßremtiD  -  Geeatem linde  -  Hremerhnven  Ileirt  im 
öorddentscheii  Tteflande  und  ist  bis  Goestemüodo  lölkm  lang.  Die  Eodstreckij 
Geeatemüode-Bremerharoo,  welche  übrigens  nur  dem  Güterverkehr  dienl»  gehört 
mit  3,«»  km  dem  preuBsischen  und  mit  Ooa  km  dem  Bremenser  Staat  zu  Kigen- 
Ihum.  Die  Bahu  entsendet  bfcild  nach  ibiüoi  Aitsfrätt  aus  Hatmover  eine 
Zweigbahn  nördlich  nach  Visselhövede,  nberachreHet  die  l^elne  und  führt 
nahe  dem  Flusse  verbleibend  in  westlicher  Kichtang  bis  Wunstorf,  Hier  geht 
fiiid westlich  die  Linie  nach  Minden  ab,  die  Bremenser  aber  wendet  sicfi  nacb 
Norden,  fuhrt  am  Steinltodor  Meer  feinem  grossen  Landgee)  vorüber,  verlässt 
bei  Neustadt  die  Leine,  trifft  bei  Nienburg  auf  das  rechte  Weserufer  und  be- 
gleitet den  Fluss  ohne  Uferweehsel  bis  Bremen.  Hierbei  führt  sie  über  Fystrup 
wo  westlich  die  Hoyaer  Privatböhn  einfällt,  dann  über  Verden,  nimmt  liei 
Langwedel  östlich  die  Linie  von  Stendal -Uelzen  auf,  wendet  «ich  nun  nach 
Nordwesten  und  trlJft  auf  den  EiseöbahnkDotenpunkt  Bremen, 

Hier  strahlen  Bahnen  westlich  nach  Oldenburg,  südwestlich  nach  Münster- 
Vento  und  nordöstlich  nach  Hamburg  aus,  welch  LeUtere  /-um  Direction.ebezirk 
Hannover  mitgehört;  unsere  Bahn  aber  führt  in  zunächst  noch  nordwestlieher 
Richtung  bis  Burg/Lesumi  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Vüge- 
sack,  nimmt  jet^t  mehr  nördliche  Richtung  au,  überbrückt  die  Wümme  and 
erreicht  i\2  km  vou  Bremen  die  ÖtaUüU  Geestemünde,  von  wo  auB  eine 
Zweigbahn  nördlich  nach  l'uxhavüU  zum  Bau  augaordiiut  ist,  und  endet  bei 
Bremerhaven  an  der  Mündung  der  Weser  (in  die  Nordaee).  Oio  Bahn  ist  bis 
I  Geeitemunde  doppelgleisigi  auf  der  Kndstrecke  aber  nur  eingleisig.  8teigungea 
über    t  :  200  kommen  auf  dieser  Bahn   nicht  vor. 

Von  dieser  Hanptbnhn  gehen  folgendo  Zweigbahnen  aus: 

a.  Hannover  -  Visselhovede  t>enutzt  auf  8  km  die  Gleiseanlagen  der 
Hauptbahn  und  hat  von  da  ans  eine  Neubaulänge  von  7;J  km,  Sie  führt  in  vor- 
heiTBcheud  nördlicher  Richtung  über  Mellendorf,  überschreitet  bei  Öchwarmstedt 
die  Aller,  gehl  über  Walsrode  und  mündet  bei  VisselhÖvede  in  die  Linie 
Üelzen-Lungwedel.  Sie  ist  als  notmalspnrige  Secundärbahu  gebaut,  bat  auf 
Li  km  ein  Steigungsmaximnm  von  l  :  93,  im  üebrigeu  aber  eine  MuNimal- 
iteigüßg  vun  1  :  -tOO  und  wird  mit  einer  Fabrgescbwindigkeit  von  l'/j  Minuten 
pro  l  km  betriebeD. 

h.    Bnrg/Lesum  -  Vegesack  ist  ij  km  hing,    führt    in  westlicher   Uiebtuug 
«of  dem    rechten  Ufer    der  Lesnm    bis  V»  gesack    und    findet    hier  Fortsetzung 
|)n  der  Farge  •  Vegesacker    Privatbahn.     r>ie    Linie    ist    eingleisig    und    hat    ein 
[Steigungsmajcimnm  von    t  :  lÜO. 

IIL  Bremen*Harburg  ist  der  zum  Dircctiousbezirk  Ibinnover  gohörige 
103  km  lange  Thett  der  groasnn  Paris-Yenlo-lTamburgiT  Fjisenbahn,  liegt  im 
üurddent-^chen  l'ieflMndi',  bat  vorln^rrgrhend  nordöstliche  RlclUnng,  nimmt  bei 
eine 
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igbahi 


_     856     — 


hur  jiuf,  iilfurbrüukl  U\il  Ollci&burg  dn)  Wiiinant,  Uui  Lftuvübrück  die  OaUs 
rührt  übt'T  Biu'hhoU,  wo  östlicU  eiuu  B»hrj  von  \Vilk*Dl*i.M*{^c"-Ijijut'l»nrg  LnuiViUl, 
und  fiuilet  von  Harburg  aus  FortsrUung^  iu  d*?r  zom  Diri^cLioiisbozirk  Attotm 
jiebörigijn,  ßiif  Seite  IM  bc^imtiilelteii  lAnw  Harburir- Hamburg.  Bis  jetKt 
(Anfang  1890)  Bind  erat  4ö  km  vou  liUueu brück  bis  Harburg  »loppelgleisig, 
doüh  ist  auch  auf  Sa^'ehorn-Lanonbnick  mit  40  km  das  aweit«  Gleis  io  iler 
AüsfübruDg  begriffen.     Üio  MaximalsteiguDg  beträgt  1:200. 

Zu  dieser  Lluie  gehurt  ula  Zweigbahn: 

fl.  Kirch weyhe-Sagehürn  geht  von  <lor  letzten  Station  der  ym  Kuln 
recbtörheinifich  gebörtgen  Lfoic  OBDabrück-Bremeu  sudiicb  von  Bremen  aua,  iöt 
17  km  lang  untl  bat  nordöstliche  Ricbtung.  Sie  ist  eingleisig  und  tlieitt  nur 
tleia  GütcrvtTkehr,     Die  MaximulsteiguiJg  betrugt  1:200. 

IV.  B r au  n« c h  w e ig  -  H  au  no  v e r  *  L o b  ue  *  Rh oi ue  u  n d  f  j o b  n e - 
Htiiüm  tat  in  der  Strecke  Brauuschweig-Lehrte  45  km  laug,  boüut/.t  von  hier 
u\ib  auf  38  km  bis  Wciuatorf  die  Gleii^eaulageu  der  unter  l,  und  II,  beh»indelt4?u 
Hau])tT>ubneu,  ist  in  der  weiteren  genieinschartliclien  Sirecke  bis  Lohne  64  km, 
auf  Löboü-Rbeine  U5  km  und  auf  Löhne- Hamm  *J1  km  laug.  Sic  hat  big 
Lehrte  nord westliche  Uicbtuug^  entsendet  nuf  dieser  Strecke  bald  hinb*r  Bruuu- 
schweig  bei  Qr.  Gleidingeu  die  bereite  behandelte  Linie  nach  Hilib^sheim  und 
NorilBtemmen,  luln't  über  Vechwide  und  Peine,  wo  eine  Frivatbuhn  südlich  v<>ri 
Gr.  Ilsede  einfällt,  zunächst  nach  Lehrte,  dann  weiter  über  Hannover  und 
Wunetorf»  wentlet  sich  nun  nach  Süilweatent  nimmt  bei  Huäte  weltlich  eine 
Zweigbahn  von  Weetzen  auf,  führt  über  Bückeburg  und  Minden^  tritt  hier  an 
die  Weser  und  gleichzeitig  ins  Gebirge»  trennt  sieb  durch  lieber briicku Dg  des 
FluflaeB  bei  Oeynhausen  wieder  von  diesem  und  göbelt  sich  bei  Lohne  in  die 
Linie  nach  Rheine  und  na<'b  Hamm,  während  von  Osten  her  eine  Zweigbahn 
von  Elze  einfällt. 

Die  Erstere  verfL>lgt  vorherracbend  nordwestliche  Richtung  und  liegt  mit 
ihrem  erfiten  Tbeil  auf  dem  Wiehengebirge,  ditnn  aber  tiuf  den  nordweatlichen 
Äualäufern  des  Teutoburger  Waldes,  iäie  führt  über  Melle,  benutzt  von  hier 
uns  das  Thal  dtr  Ilaastj  anf  der  rechten  Seite  des  Flusses,  scbneidel  bei 
Osnalmick  die  Linie  Veolu- Bremen  und  nimmt  gleichzeitig  BüdweHtlich  eine 
Zweigbahn  von  Brack wede  auf.  Bei  der  näcbeteu  Station  Eversburg  über- 
brückt sie  die  Baasei  verläesL  hiermit  das  Wiehengebirge,  und  auaserdem  gebt 
hier  üordlicb  die  oldenburgiscbe  ätautsbabn  nach  (^uakenbrüek-üldeitburg  ab. 
Die  Linie  nach  Rheine  tritt  nun  nuf  die  Ausiäufer  deß  Teuloburger  Waldes» 
führt  über  Hdteubüren,  überbrückt  kurz  vor  ihrem  Endpunkt  die  Ems,  uiiiudel 
bin  Rheine  in  die  Linie  Münster- Rheine -Sahbergen- Emden  des  Directioua- 
bezirks  Köln  rechtsrheinisch  nnd  Hndet  andererseits  von  Salzbergeo  aus  in 
der  hoUändischeD  Almelo-Salzbergencr  Bahn  Fortsetzuog  auch  westlich  nach 
Holland. 

Die  Hammer  Linie  verfolgt  süd westliche  Richtung,  führt  über  Herford, 
wo  südöstlich  eine  Zweigbiihn  nach  Detmold  abgeht,  verlässt  bei  Bielefeld  das 
Gebirge,  entsendet  bßi  ßrackvvede  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Osaabrück, 
dann  jenseits  Gütersloh  bei  Rheda  nnd  endlich  bei  Bahnhof  Beckum  solche  tu 
stidlicher  Richtung  nach  Lippsladt  be/.w.  nach  dor  Stadt  Beckum.  Ausserdem 
gebt  bei  Rheda  nordwestlich  eine  zum  Directionsbezirk  Köln  recbtsrheinisch 
gehörige  Linie  nach  Münster  ab-  Bei  Hamm  mündet  die  hier  behandelte  Bahn  in 
die  Linien  des  Dtrectionsbezirks  Köln  rechtsrheinisch  und  findet  in  diesen 
Fortsetznng  nach  Dortmund-DüeseldorrKöln. 
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Ljku    Uiti  LohiK'  »»ud  die 


\\*u  OicsLT  Hiiuptimliu  !>lud    diu  gtiuuiusuimr 
nmiiiiUT  Liuiü  durcbweg   dc»]i|ielgl«i8ij^,    dit'jüuigru    mich  Rlivrtiw    aber   ü«r   oiu- 
gU*i8ig,     Auf   den    bier    uou    zu    bühitadulnden    Tboüslrückt^u    stelk^u    sich    diu 

^  MHximalstt3i^^migi»D,  wie  folgt:  auf  Braun^cliweif^-Ltduto  1:500,  auf  Wuuötorf- 

jLohoe  l  :  äiW»    auf  Lölioe  -  Usüabrück   1  :  300,    auf  Oriuabriick*  Rheine  1  :  250, 

f  auf  Luhnt-Rhüdö  l  :  iOO  uüd  auf  Rheda-Hanim  i  :  3ÜÜ, 
Zu  dieeijD  Lmleu  gi4iöreo  folgeude  Zwefgbah&Qu: 

II.  Herford- Detmold  ist  2H  koi  laut^^t  hat  südöstliche  RrcUtun«?  und  liej^t 
ftuf  dem  Tcutoburger  Walde,  beuuisit  aber  dtia  Thal  der  Werre.  »Sie  führt 
Ibor  babuflcD  uud  Lage,  vüu  wu  aus  eine  Zweigbahn  uBtlich  uaeh  Hamelu 
fcum  Bau  aogeorduet  tst^  und  endet  g^egeuwartrg^  liocb  tu  Deliuold,  Huu{)lstudi 
Üüt«  FürelL'uthuuia  Lrppi%  doch    iet    dce  FortBctzung  fiüdoMtJich  nach  Suudübeck 

i(SUittoLi    dt;r    liiüie    Hauüover -Äitenbekenj    luid    zwar    alä  Vuülmliü    zur  Auü- 
ühruug    befohlen.      Die    Balin    ist    eingleisig    uud    hat    eiuu    Maximaläteigung 

frou    1  ;  152, 

b.  Brack wede-Uauabrück  ist  4Ü  km  laug,  hat  vorherrschend  nordwest- 
BcLe  liichtuüg  und  liegt  awf  dein  IV'Utoburger  Walde.  Sie  fiihri  liber  die 
Stadt  Halle  i.  W.  und  beuulEt  zuk'tzl  auf  4  kui  die  üleiseaulugeii  dur  strecke 
lüuäter« Osnabrück  des  Directioiisbezirks  K<Wii  rechtsrhelmseh,  iruttebL  dereu 
}ßv   bin  üsnabrück    iu    die  Linie    Löhne  *  Rbi'juu   miiudet.     Sie   ht   nh    nunual- 

[lurige  Secnudärbahn  gebaut,  bat  ein  vSteigungaUiaxiumm    von    1 :  50  uud    wird 
Hit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miauteu  pro  l  km  be triebe u- 

c.  Rheda- Lippstadt  ret  23  km  laug  und  hat  düdliche  Richtung,  .Sie 
lildet  die  Fortst'tzung  der  Lini«  MünökT-Kbeda,  führt  über  Wiedeubrück,  geht 
ßi  Lippsladt  über  die  Lippe  uud  mündet  hier  in  die  Linie  Nordhauaeu* Soest, 

Kudet  undererbeit^  aber  in  der  Warstoin-Lippatadler  Prlvatbahi»  auch  Fort- 
ist jsuug  BÜdlicb  biä  Warstein.     8io   ist   ala  Dormalapurige  Secundarbahu  gebaut, 

lilat  ein  öteiguugemaximnm  von   l  ;  IW  imd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 

h\m  2  Mi  DU  tun  pro  1  km  bei  rieben. 

d.  Balinhof  Beckum -Stadt  Beckmu  ist  0  km  lang,  hat  äüdlicbe  Richtung, 
egt  auf  hügeligem  Terrain  und  tiudut  bei    der  Stadt  Buckum   Ihren  Endpunkt» 

Sie  iat  a|{*  einglei^-^ige  Vollbahn  gebaut^  winl  gegenwärtig  aber  secuudär  mit 
^ner  FabrgeöchwindigkuiL  von  2  Minuten  pro  l  km  beirieben  uud  hat  eine 
Itixtmaläteiguiig  von    l  :  140. 

V.  Nordhaiisen-Ältenbekeü -Soest  ist  234  km  lang,  liegt  durchweg 
mitteldeutschen  Bergland  und  hat  vei herrschend  wu^itlichc  Riehtnng.  Sie 
ehut  Hich  in  Nurdhauü«eu  an  die  Linie  Halle-Miinden  de^  Dirpf'tjouhbesEirkH  Krank- 
tiirt  a,  M,  an,  Terfulyt  hi»  ti^cliarzbdd  nordwesrliche  Kiehtung.  futsendet  hier  eine 
i!!vveigbahu  nürdüch  nach  Andreasberg,  wendet  >kh  nun  nach  Westen,  fiiUrt 
über  Herzberg  a,  IL,  wo  iiördlieh  eine  zu  Magdeburg  gehörige  Linie  von  Seeaeu- 

Iiteierodc  einfüllt,  entsendet  hei  Wulften  iine  Zweiglmhn  südlich  nach  Duderütadt 
hd  schneidet  hei  Northeiiu  die  unter  L  behandelte  llaui>tbahu.  Hiji  hierher 
Ifchnrt  die  lialm  dem  Barx  an,  rerlÜNst  diesen  jetzt  durch  leherHcbreituug  der 
Beine  uud  tritt  nun  auf  den  iSollinger  Wald,  hier  zum  Theil  das  Weserrlia]  be- 
■Bteend.  Bei  Wchrdeii  tibcrscbreitet  .sie  diesten  Fluss,  erreicht  hiermit  tUs  Egge- 
gebirge*  Schneider  gleichzeitig  die  zu  KlhertVld  gehiSrii^e  Linie  Scherfede  -  Hobs- 
ininden,  entsendet  hei  iMtbergen  nordMstlich  eine  eigene  Zweigbahn  nach  Uolz- 
minden,  niuimt  bei  Altenheken  die  Linie  nurdilstlifb  von  Hiinnover  aaf  uud 
eüt,^eiidet  gleicbzeitig  eine  Linie  nach  Warhnry.  Weiler  führt  sie  über  Tader- 
honi  und  Lippatadt,   wo  nördlich  die  Zweighuhn  von  Khedu  eintällt  und  »üdlich 


—     858     — 


rlie  Privaibalin  nach  Warslcin  HhgeUt;  sie  findet  iu  Suejst  iu  ileii  Liiiieu  de»  l>i- 
leL'tiiiusbe/Jrks  ElWrfehl  FurUetÄUii^'  iu  das  UiUirkolileiirevier  sowie  nach  Ih'issel- 
diirf  und  nach  Krdu:  aiidereisoirs  (<elit  yon  i^oeat  die  zu  KiWn  rccliti*rlieJtiiHc)i 
^^idiiirige  Linie  fiber  Hamm  -  Münster  und  Rheine  iineh  Ein  den  ab.  Znnj  weittia« 
i?rr>ft.steii  Theil  ist  die  Bahn  do|>pel;>leiHiic.  mir  die  mittlere  Tbeilstreeke  Boden- 
feldt-Otthert»;eii  mit  27  km  iat  gegenwärtig  noch  einjt^leisii;:.  Die  Muxiniitlstetg'img 
herrä«;t  auf  Nordhausen  -  Herzberg  1 ;  100,  auf  Herjsberg  -  Northeiiii  1 :  105,  auf 
Nortlu'im-Ottliertcen-Altenbeken  wiederum  1  : 1(X>,  auf  Altenbeken-Lijtpatndt  1  :79 
und  auf  I.ippstadt-Soest  1  :  200. 

Zu  dieser  Linie  gehören  unmittelbar  bezw,  mittelbar  folg^ende  Xweig* 
bahnen : 

a.  Scharzfeld- Andreasberg  hi  15  km  lanu:,  l»e*^i  auf  dem  Harz^  hat  %'or- 
berr^chend  nordlitdje  llicbrung^,  ffihrt  fiher  Lauterberg  und  endet  l*ei  St.  Andreuü- 
berg.  Sie  ist  als  nurmalKiHirige  Seenndarbiihu  geb«ut,  bat  ein  *Steig^unganaxirnum 
von  t :  50  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minaten  pro  1  km 
betrieben. 

b.  Wnlfteu-Duder^tadt  ist  21  km  lang*  Sie  ttbersch reifet  kurz  nucli  der 
Abzwei^-ung  v^n  der  Hiui|itba!m  die  (Ider  (einen  Zntliiss  der  Leine),  triit  hiermit 
iiuf  daij  Eidisfeld  und  führt  in  rorherrseliend  süd lieber  Kit'htung  naeh  Duder- 
stadt,  wo  sie  gegenwärtig  noch  ihren  Endpunkt  findet,  doch  ist  die  Font*etzung 
weiter  nach  Südeo  bis  nach  Leinefelde  zum  Bau  angeordnet.  Sie  hl  als  nurmal- 
simrige  SccumUirbahu  gebaut,  hnt  ein  Steigung^maximum  von  1:150  und  wird 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mionteii  pru  1  km  betrieben. 

c.  Ottbergen-Holzminden  iat  17  km  lang,  führt  in  nordustlicbcr  Kichtuag 
unter  Benutzung  des  Thaies  der  Weser  über  Hrtxter,  ftberschreitet  hier  den 
Flus»,  tritt  damit  auf  den  Sollinger  Wald  und  findet  in  Hrdzminden  in  den 
Linien  de«  Directionsbezirks  Mag^deburi^  Furt^etzung  über  Kreiensen  *  BörMum 
n;U'h  ^Ligdebnrg.    Sie  ist  doiipelgieisig  und  bat  eine  Maximahteigung  von  1  :  IIHK 

d.  Hannover- AI lenbeken  iKt  IJl  km  lang  und  hat  vurherrschend  südwest- 
liche Richtung*  Sie  Überschreitet  dicht  hei  Hmmover  die  Leine,  entjj^endet  bei 
Weetzen  westlich  eine  Zweigliabn  nach  Harsle  und  gebort  von  hier  (km  nnüus- 
gesetzt  dem  Berglande,  zunächst  dem  l*ei^tergebi^ge  an.  I»ei  Hameln  Schneider 
sie  die  Linie  Elze-Löhne,  tibersehreitet  die  Weser,  (ritt  damit  auf  den  Teuto- 
burger  Wald^  führt  über  Pyrmont  und  Sandebeck,  den  Endpirnkt  der  von  t>etmold 
her  in  Bauvorhereitung  begriffenen  Eisenbahn,  und  mündet  anf  Station  Alten- 
beken  in  die  unter  IV.  genannte  Himptlinie.  Niich  Hameln  ist  eine  Hahn  we»tliih 
von  Lage  her  zur  Ausführung  briV^idi-n.  LMe  Üabn  i^r  eingleisig  und  hat  auf 
Hannover  -  Hameln  ein  Steigungsiiiaximum  vnn  1  i  120.  auf  Hanifln  -  Altenbekeu 
aber  ein  solchem  von  1  :  80. 

d  1*  Weetzen  -  Haste  ist  25  km  lang,  liegt  am  Nordostrande  des  Deister- 
gebirges,  hat  vorherrschend  nordwe^t liehe  Richtung  und  mündet  auf  Station 
HäKte  in  die  Linie  Wuustorf- Minden,  Sie  ist  al*  eingleisige  Vollbalm  gebaut, 
wird  gegen wiirtie:  aber  secuoditv  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungsmaximiim  von  1 :  150. 

e.  Altenbeken-Warburg  ist  \M  kn»  lang^  li«gt  auf  dem  Eggegebirge,  hat 
8Üdö><tliche  Richtung  und  mündef  in  Warbiirg  in  die  zu  Elberfeld  gehörige  Linie 
8dierJede-i  a!4sel,  lindet  andererseits  al»er  auch  Furtset zuult  südlieb  narh  Aromen» 
Sie  ist  einglei,sig  und  bot  ein  Steigungsmaximum  von  1    V^l 

VL  Summarisch  sind  noch  die  llafeubrthnen  bei  Minden  und  Hameln»  dii: 
Verbindungfsbahnen  bei  Lehrte,  Ca»««el  uud  Hartmrg,  der  jirea^wi^iche  Autheil  an 


—     859 


l^er  TerbiuduiiiT.'ibiilm    zwim^Iihu  DriiutMi  Alt.-^ht^lt   uml  Firemrii  NtMis^iudt   iiuil   di« 
ftüterlinlin  fiel  Lhidtnt  (hiinioviT  nüt;  Ktisniiinieu  18  kn\  nwfAnfiWiTeu. 

Eine     rrlieradirFitniig    der    Elbe    findet    in    den    Linien    des    DfrertinnH- 
exirkn    Hanm^ver    nklir    statt,    dugegfei»    ist    die    Weser    Hinfnuil    dljerljrikkt 
kiiid    35 war    bei  Wehrden.    Höxter,    Hameln,    \Mutho   sowie   zwiüdien   < JevüluiUi^rn 
od    Minden.     Tunnel    sind    sechs    Stück    mit    einer    (fe,«rtiTinUl5ini>c    wm    4   knt 
iTorhftndeu. 

Zu     den     vorstehend    an%etTdirten    FjyenthiiiiHstrecken    trtften   noch    iiie 

thtm  der    preiis^i^chen   StaatsbiUiiivcrwaitniig    dem    hamburgii^dien   Stuale    üb- 

feiiachtefc  Hafenhahti  in  Cuxliaven  njit  l,u  km   (s,  Seite  650)   nnd  die  «weiten» 

fdes  bremenÄchen  Sumin  au  die  preussi^che  Staatshahnverwaltnntj:  ztir  Beiiufzim;; 

ftlierhiHsenen  i>reiiienschen  Stantshahnstreckeii    liei  Bremerhaven  mit  iK^  km  «md 

innerhalli  der  Stadt  Bremen    mit    l.o-»  km    (cfr.  8eite   6HJ  ii.  f!V),    Somit  ersieht 

^.ßich    1,'eij^euüber    der  Ki^enthiimslänge    von    23<>5t»6  km    eine   Betrieh:^ijiiige   vt»n 

B,oo  km.  —  Noch  bleibt   hier  äti  erwähnen,    dftHH  die  4,<w  km  lauge  Strecke 

Ilsnahrfick'Eversbnro'  nud  die  Strecke  iunerhülb  der  Stadt  Bremen  vom  Alts^tädter 

Barh    dem    Nensta^ittr   Buhnhof  preus^i^^^'hell    und    bremischen  Antbeils    mit  zu- 

ammen  'i.ar  km   au   die   u[denburgi?*clie  Staatsbahiiverwiilnuiij  zur  Mitlicnirtznnfj: 

Iherlas^fsen  dnd,  suwie  da»s  die  Hmebahn  (Einheek-Dai^sel)  nn<l  die  Far^e-Ve;^«^- 

hcktr  Kisenbahn   für  Heehiumg  der  hetretl'enden  tJeseil&ichafteu    in  Betrieh  der 

)irectioii  Hiinnover  s^teben, 

Anschlnssstatiuncn  an  die  Bnhnnetze  anderer  Verwultungen  sind  31)   vor- 
binden mit  8  AnscbUtssen  an  den  Direetionf^bezirk  Altona:  in  Harburi;,  in  Bueh- 
\ku\z  und  in  r.ünelnir^^;    mit  S  Anschlflssen   an   den  Directionsbeisirk  MajLrdebnnr  t 
l'elzen,  in  Lelirte.  in  Braunsdiweijr,  in  Bingelheim,  in  fiTanhal',  in  Kreienöfn^ 
'In  Herzberg  a.  H,  und  in  Holzminden:  mit  H  Ansehlilasen  an  den  Direetinnshezirk 
Frankfurt  a.  M.:   in  Nordbiiusen.    in  (iöttinüen,    in  Mtirrden.   in  Wividkaiipel .   iu 
Preysft,    in   Loüar,    in    Bockenlieim    M   Frankfurt    nnd    iu    lUnau;    mit    7  Air- 
chUissen  an  den  Directionsbezirk  Ellierleld:  in  i'rdbe,  in  Warburg,  irr  Wehrden, 
Holzniinden,   in  Hoe»t,   in  Hamm  und  In  CasÄel;   mit   8  AnachBisisen  an  den 
)irectionshezirk  Köln  reehtj^rheinisch :   irr  trieTiHen.  in  Soe^t,  in  Hamm,  in  Rlieda. 
Usnahrüek,  in  Hheine,  in  Brenjen  und  in  Kirehwevhe:  mit  1   An*chhrj»'<  an  den 
[>ireetion>ihezirk  Erfurt:  in  (innterNhausen^  mit  1  unrnittejl>ar'en  Anschlus.i  an  die 
Wdenhnfgi^che  Staatsbahn:  in  Eversburi?,  sowie  durch  Mitbenutzung-  der  betreftVnden 
Strecken  seitens  mdenburgs  aasBerdem  noch  in  OanabrOek  und  in  Bremen;   mit 
1   AiiHchluf^s  an  die  Oberhessisehen  Eisenbnhneir:  in  Gies,«en:  mit  1  An-schluijS  an 
die    Hessiflche    Ludvvig.sbahn:     in    Hanau;     mit    2    AnschlÜMsen    an    die    B»'auu- 
chweigi*5che  Lamlt  sersenhiihn:    in  Brnonschweit^^   und  in  Dcrnebunr;    mit  1  An. 
chlusg  an  die  WarRtein-JiipiJstadter  Privalbahti:  in  LIppsitadt;  mit   1  An.schJus,H 
die  floyaer  Privatbahn:  in  Eysirup:    nüt    l  An*ciilus8   an  die  Peine-Hseder 
Hv  albahn:  in  FVine:  mit  1  An  sichln«  8  au  die  Hmebahn  (in  Betrieb  der  Direction 
Hannover):   in  Einbeck,  sowie  mit  1  Aii8cbluss  an  ilie  Farge-Vegesacker  Primat- 
ahn  (gleicbfalU  in  Betrieb  der  Oirection  Hannover):  in  Vegesack. 

BetrelfH  der  Verkelirnverhiiltni^se  beherrschen  die  Linien  des  Dircctions- 
ezirks  den  anf  reiche  Land-  und  Viehwrrtbwthaft  !<owie  auf  die  Pi'oducte  des 
»nabrib-ker  Bergwerkrcvier.n  basirten  Verkehr  der  IVovinz  IJanrrovt-r  rrnd  j^pecieB 
ait  Harburg  -  Frankfurt  a.M.  nowre  mit  Bremerbayen-iSiciueir-Hannover  den  ffe- 
rnltigcn  weehijelHeitfireu  Verktdir  zwi-^clien  d^-n  drei  nordischen  Handelmnetrü- 
Dlen  Hamburg.  Bremen,  l^übeck  nnd  den»  äIUI weltlichen  DentKchland;  ferner 
BeBOtt  die  Linien  Braun^^chwerg-Bheine  dem  Verkehr  zwii^ehen  Norddeutüchland 


un<l  Uolliiml,  Braun »chwt'it^-LOhue-lljimm  uiid  Uolzmmdeu-Otlber^en-8ijeBt  tlei« 
Verkehr  zwischen  dri«  Uürdöstlidicn  DbUtsdiiaiitl  und  dem  Iluhrkohleurevier 
sowie  Dftdj^ekltirf  und  K«dü,  uud  die  Linie  Nordhaiisea  *  Soest  dem  Verkelir  von 
Halle  und  Leipzig'  ber  in  gleicher  Bichtuug  wie  die  vorige. 


Directionsbezirk  Köln  linksrheiniech. 

Uvi  Vurstatfllidmiig  dts  RliviDisclieu  Eä*itul>nlitniiittiinelimo!Jjs,  zu  welcheiu 
miL'li  dit^  tVülier  sclbslsiitüdii^cn  Bonü-Kfilour  und  Koly-Krtjfeldor  Kisenlmbnt^u  gü- 
linrleri,  wurde  zur  Üeberlfi tutig  iu  die  neuen  Verliältuisse  onterm  25.  Februar 
IMH*  1.  At>nl  1880  dit*  köni'^Hiebe  Direction  der  RheioiBchon  Eiaenbuho  iu  Köln 
erriclrlet,  mU  Allerbüchstem  Erluss  vom  *J3.  Februar  1881  per  1  April  de«- 
stdliri"  Juhrea  aber  der  VerwultuugBbezirk  dieair  auf  dits  büke  dt?e  Rhein 
•rek^gimeu  Ltaivn  der  ebemftb"i;eß  Rheiiiischeij  Ei^ijübulm  und  uul"  den  Vt*r- 
wullungfl^eKirk  der  eheniubgeu  kÖnigHclieti  Eiaeubahndiret^tion  tu  äiiarbräcken 
(nutcr  Abstwuf gutig  dusselben  voo  der  kÖüigIicht?u  Eisüiihahndirection  in  Frunk- 
furf  !i.  M/j  featii^esetzl  und  hiorb^ii  die  Firma  auf  ^jKdaigHclie  Elaeubuhudirt^clioii 
liiiksrlieioisch)  in  Kulu'*  abtreaaderl;  die  reelils  des  Rhei»  gelegt^neo  Lirueti 
kami^u  /.um  Directionsbezirk  Kubi  recht^rhoiuiöch.  Im  Jtthro  1882  t?rhit?lt  die 
liukBrhoiniäi-iiö  Directiau  iiu^h  diu  verstaatlichte  Rhein -Nabebahu,  welche  biü 
dahin  tär  Recimnag  der  betreffend*?«  Geselleehaft  bereite  in  Yerwaltuiig  jener 
gestanden  hatte,  dann  1883  die  Imk^  des  Rhein  gelegenen  Linien  de«  eho- 
nmligen  Bürgisch-Märkiaclien  Eiaeubahmiuternehmeus  und  1887  die  neaerdiugs 
VLirstitatliclite  Aachen- Jülichcr  Eisenbahn.  Somit  unifasat  der  Uireetionsbezirk 
Kuln  linkarhüioiöch  dem  Namen  entsprechend,  abgesehen  von  mehreren  Rhein- 
iibergäugen  und  mit  Ansnalune  der  zu  Köln  rechtarheiursch  gehörigen  Linie 
Venh>-\\'^esel>  die  eämmtliehen  links  des  Rhein  gelegenen  {»reussischen  Staats- 
oisenbahneu.  Der  Staat  treibet  hat  iiiuerhulb  dieses  Directiouabezirkg  iu  neuerer 
Zeit  noch  jcahb'eiche  Linien  gebaut,  m«^iflt  allerdinga  Secundarbahuen,  zum  Theil 
jeducb  von  beträchtlicher  Länge,  so  Remagen -Ahrweiler- Adenau  und  Rolhe 
Erde  (bei  Aachen; -Montjoie* St.  Vitli-Früm  mit  Zweigen  nach  Eupeu  und  nach 
Malniedy.  In  den  so  vereinigten  Linien  stellte  sich  die  Eigonthumelänge  des 
nirectiüUBbezirktj  per  1,  April  188iJ  anf  18BÖ,is  km  dem  preuösischeD  Staat  £tt 
Eigentham  gehurige  linieu,  und  <ea  ist  diese  Zahl  der  Berechunng  auf  Bette  185 
zu  Grunde  gelegt.     Hiervon  entholen 

auf  prenssisches  Gebiet :     .     .     .     1805,8»  km 

„    das  zu  Oldenburg  gehörige  Für8t<?nlham  Birkeufeld    .     .     .     .        33,4»    ,, 

Summa    1839»ii  km. 

Seitdem  sind  noch  die  vom  Staat  hergestellten  Neubau  st  recken  Hoch- 
neuktrch- Grevenbroich  mit  lO.au  km,  Lommersweiler  (bei  St,  ViÜij-luxembor- 
gische  Grenze  gegen  Ulflingon  mit  lö,io  km»  Langeulonsheim- Simmern  mit 
;J7,;4  km,  Trier- Hermeskeil  mit  SO.jif  km,  Walheim^StoIberg  mit  7,3o  km  mid 
Lindern*  Heinsberg  mit  lü.äo  km  hinzng«'trrten,  und  es  beträgt  somit  per  Augnst 
1890  die  Eigen Lhnmslänge  des  Directionsbezirks  1ü73j»  km. 

Eingetheilt  ist  der  Directionsbezirk  gegenwärtig  in  sechs  Betriebsämter, 
welche  ihren  Sitz  in  Köln,  Coblenz,  Trier,  Saarbrücken,  Aachen  und  Kre- 
frid  haben. 

In  orographifleher  Beziehung  gehören  die  südlichen  Linien  ded  Directioos* 
bexirks    dmi    mitteldeuischeji    Berglunde    und    ia    diesem    dem    niederrheiuisch* 
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wi^tfEligehcii  Scliicfergebirf^cs  t\\v.  nördlichi'n  Ua^ejäftii  tler  uicdcrrheliilgclifn 
Tterebenc  an.  Von  dem  Kisjtttron  kommiL'U  hirr  der  Ilnusnick  zwIscIk^ii  Nabu 
imd  Mosel,  die  Hoho  Eifel  Dordlicli  dor  Mosel,  Qiid  iiordweallich  iio  diese 
auschliGssend  die  I Julie  Veuii  iu  Fm^c.  13ei  dem  llunsriick  sind  den  oiiiÄclnen 
Tbeilen  uacb  besondere  BenemiUDgeu  beigelegt  und  zwar  imchat  des  Rhein 
im  Süden  Suonwald,  im  Norden  der  eigeutlicbe  Hiinarnck,  westlich  von  diesen 
Beiden  der  Idarwald  und  weltlich  von  dieBona  bis  zur  Saar  der  Hüchwald* 
weither  in  seinem  südlichsten  Theil  das  8aarbrücker  Steiakohkorevier  umfas8(. 
Von  <ler  Kifel  gi*bt  der  oslliuhe  Theii  in  der  Höhe  von  Böiiü  DÖrdlich  Kur 
rhetoiacheii  Tiefebene  über,  wahrend  der  westliche  Tbeil,  welcher  auch  Schnee- 
Eifel  genaunt  wird,  im  Norden  Furtsetzong  iu  der  Hohen  Veno  öndet  Diese 
reicht  nördlich  bis  Aachen,  umfasst  hier  das  Aachener  Steinkoblonrevier  und 
if^trd  hänfl^^  noch  als  Theil  iler  tilifel  liezeicbnet.  —  In  hydrographischer  Be- 
ziehung kommt  der  Rbeiii  von  Bingerbnick  bi?  Cleve  und  dessen  linksaetligo 
Neben-  und  Zülliisse  Nahe,  Mosel,  So&r,  Kyll,  Ahr  ond  Erft  zur  Geltung,  und 
ousserdem  erscheinen  bei  den  weitlichen  Linien  mehrere  NebenfluBse  der  Maas, 
besondeiB  die  Roer  (anch  Ruhr  genannt)  mit  Worra  und  die  Niers. 

Der  näheren  geographischen  Besprechung:  legen  wir  folgende  Linien  zo 
Grunde:  Köln-Aachen- belgische  Grenze  bei  Herbesthal;  Kölu-Coblenz-Bioger- 
bnlrk*,  KöJn»Trier* Saarbrücken;  ('oblenz-Trier-lothriügiBche  Grenze  bei  Perl 
mid  Trier* luxemburgische  Grenze  bei  Wasserbillig;  Bingerbriick-. Saarbrücken* 
lothringische  Grenze  bei  Forbnch  und  Haarbiücken- lothringische  Grenze  bei 
Haargcmünd;  Köln-NeuasHochfeld  und  Neosß-Krefeid-Cleve*holländiache  Grenze 
gegen  Zevenaar  nebst  Cleve -holländische  Grenze  gegen  Nymwegeiv;  Nenss- 
M.  Gladbach -Aachen  und  M.  Gladbach -holländische  Grenze  gegen  Venlo. 

I.  Koln-Aacheo-belgische  Grenze  bei  Herbesthal  Ist  80  km 
long,  hat  vorherrschend  südwestliche  Richtung  uud  liegt  bis  Aachen  in  der 
niederrheinischen  Tiefebene,  mit  der  Kndstrerke  aber  auf  der  Hohen  Venu, 
Sie  beginnt  auf  dem  Ceotralbahnhofe  Köln  in  Anlehnung  an  die  rechtsrhei- 
DiÄcheu  Linien,  durchbricht  bei  Gr.  KouigsdoiT  mittelst  Tunnels  die  Ville,  eineii 
der  Hohen  Eifel  nördlich  vor;TeliigerteD  Höhenrücken,  uberbrückl  hicrinif  ilio 
Erft  und  bei  dem  EisenbahfikDolenpunkt  EJüren  die  Roer.  Hier  fallt  nord- 
östJicb  eine  Linie  von  Neues  ein,  nordwestlich  geht  eine  Zweigbahn  nach 
Jülich,  südöstlich  eine  solche  nach  Klnskircken  ab,  uud  südwestlich  ist  eine 
nach  Rreuzan  im  Bau,  Weiter  bei  EBchweiler  schneidet  Bie  die  Linie 
M.  Gladbach -Stolberg,  und  bei  der  nächsten  Station  Stolberg  strahlen,  abge* 
Rcben  von  dt'r  eben  geimnuten  Linie,  drei  Zweigbahnen  aus.  eine  nordöstlich 
nach  Alsdorf,  die  zweite  nordwestlich  nach  Morsbach,  die  dritte  südlich  nach 
Walhelm,  und  ansserdem  noch  eine  3  km  lange  Gütorbahn  südlich  nacli  Münster- 
hasch.  Wiederum  auf  der  nächsten  Station  Rothe  Erde  entsendet  die  Hanpi- 
hahn  eine  Linie  südlich  übur  Walheim  bis  an  die  luxemburgische  Grenze  bei 
Utfllngdn  und  trifft  ilann  auf  Station  Aacheti  (Rheinischer  Bahnhof),  woselbst 
westlich  dit)  spater  zu  behandelnde  Linie  von  Neuss  mündet,  überbrückt  tue 
Worin,  wendet  steh  nun  mehr  nach  Süden,  tritt  auf  die  Hohe  Venn,  entsendet 
bei  Herbeslhal  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Raeren  und  tindet  auf  der  Grenze 
^gen  Belgien  in  dem  belgischen  B,'dinuetz  Fortsetzung  nach  Verviers  and 
weiter  bis  nach  Paris.  Die  Eigenthnuisgrenzu  tieckt  sich  mit  der  Landesgrenze, 
ein  etgentlicbes  Pachtverhältniss  besteht  hierbei  nicht,  jedoch  wird  der  Fahr- 
dienst bereits  von  Herbesthal  ab  seitens  der  belgischen  Verwallnng  besorgt. 
Die    Bahn     ist    durchweg    doppelgleisig,    liat   anf    Köln-rhiren    ein    Steigungs- 
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Zn  dieser  Linie  jrehini'u  unmitk^lbMi*  liezvv.  niiltelbnr  folg».'ude  Zwmg- 
bahneti: 

a.  Duireii-Jiiiifii  Ist  15  km  laog,  hat  nurdweatliche  Richtung,  liegt  uof 
flem  rt^chten  UFer  «jr^r  Roer  uod  mündet  auf  StaüoQ  Jiilicü  in  die  Linie 
M.  GlHdlmch* Stoiber^'  bezw.  Jiiücb 'Aachen r  Sie  ist  nh  ninglolgigo  VrdUmhn 
gelmiit,  wird  riber  socandar  iriit  i*in»?r  Falirgeschwiodigkeit  von  'i  Minuten  pn» 
l  km  betrieben  und  hat  eine  Maxlninlöteigung  V(m    1  :  LW, 

l>.  EJuren-Enakircben  ist  30  km  lanif,  liegt  nnf  den  Abhängen  dor  Vüle, 
Imfc  ftüdostlieh©  Elchtnog,  führt  über  Zulpich  und  mündet  auf  Statioti  Kos- 
kirchfn  in  die  Linie  Kohk-Tnt»r.  8jo  iat  i'lügleisig  "ud  hat  fw  Sl<?igunjr»- 
nmximum  von  1  :  100. 

c.  Slolberg- Alsdorf  ist  13  km  Itiug,  hui  nordweslliche  Ricbtang»  schneidet 
hd  Höugen  die  Lini«  Aaclien- Jülich  uüd  bat  gegen würHg  noch  in  Alsdorf 
ihren  Endpunkt,  doch  iat  die  Fortsetzung  westlich  bis  llfrzogenrath  (8tMtinri 
diM-  Lioie  NeuöS- Aut-hen)  inr  Buu.  S\**  ]»i  iils  eiugleieig*^  Vollbahn  ^^ebant, 
wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgcseliwindigkeit  vnti  I  AHntiN n 
pro  l  km  hetrieben  uud  hat  ein  Steiguugamaximnm  von  l  :  10"> 

d.  Ötolberg-Moröbacb  ist  8  km  lang»  Init  uurdwesUichK'  Uirbiun^, 
Bchneidet  l>*^i  Würselen  die  Linie  Aachen -Jübtli  und  findet  gegenwärtig  noch 
in  Morsbach  ihren  Endpunkt^  doch  iet  die  Fortsetzung  weBllich  nach  Kohtscheid 
(Station  der  Linie  Neusfl- Aachen)  bereits  im  Bau*  8ie  ist  al^  eingieisige  Vnlb 
baliu  gebaut,  hat  eine  MaximaUteiguQg  von  1  :  00  und  wird  mit  einer  Fnhr' 
geschwiiidigkeit  von  *J  Minuten  pro   l  km  betrieben. 

c,  Stolberg- Stolherg/Hamnier-Walbeira  ial  UJ  km  lang,  fuhrt  in  sud* 
liclier  Hichtuüg  durch  daa  Stolberger  Thal  und  mündet  auf  Station  Wallieiiii 
tu  die  nächst fülgunde  Z\veigl>u)iii  Rottie  Erde-(irenze  gegnu  UlfÜngeii.  Hie  iiüt 
nh  Secundsirbiiliu  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwiudigkeit  von  *J  Minuten 
pro   I  km  betriebeu  tind  hat  ein  Steigungamaximum  von  l  :  (lO. 

Die  Zweigbahnen  c,  d,  e  begen  auf  dem  nordliehaten  Tbeil  der  Dohen  Venu, 
f.  Tiüthe  Erde  -  SU  Vith  -  luxemburgische  trivnze  gegen  ütHiiigeu  ist 
111  km  langt  ^*^*1^  midliche  Richtung,  liegt  mit  ihrem  nnrtUichen  Theil  bis 
Weiamea  auf  der  Hohen  Veno  und  von  da  ab  auf  der  Schuee-Eifirb  Auf  ihrem 
Abzweigniij^dpunkt  von  der  Hauptbahn  steht  sie  rückwärts  in  uurdlicher  Rieh- 
tnng  dorch  eine  5  km  lauge,  nur  dem  Güterverkehr  dienende  Anschbißphuhu 
mit  der  Strecke  Aachen -Jülicli  in  Verbiadnug»  führt  dann  von  Rutiie  Erde  aus 
über  Walheim,  wo  die  auter  l  e.  genannte  Zweigbahn  einfallt,  und  weiter  üh(V 
Raeren,  wo  w^oetlleh  die  Zweigbahn  von  Herbeßtbal  mündet.  Nun  fuhrt  siti 
über  Moutjoie,  entaeodet  bei  Weismes  eine  Zweigbahn  westlich  nach  MaJmedy, 
geht  dann  über  St.  Vith,  nimmt  auf  der  nächsten  Station  lAimtnersweiler  eine 
Zweigbahn  östlich  tou  Gerolstein  auf  nnd  findet  auf  der  luxemburgischeo 
Grenze  in  dem  luxemburgischen  Bnhnoetz  Fortsetzung  zunächst  nach  ITtflingcuf 
Die  Kigeuthumsgrenze  deckt  sich  mit  der  politlsclieu  Laudeagrenzc»  ein  Pucht- 
verhält niss  besteht  hierbei  jedoch  nicht,  nur  der  Fahrdieas*t  wird  selten»  der 
Directiou  K5bi  linksrheinisch  bis  ültitngeu  besorgt.  —  Die  Lfuie  ist  als  »Streun dar^ 
bahn  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeachwindigkctt  von  12  Minuten  pro  l  km  be- 
trieben und  hat  auf  Rothe  Erdp-\Veic«meä  ein  Steigungsmoximnnfi  von  1  :  (Wi.  unf 
dem  weiteren  HÜdlirhi^n  't'heil  aber  ein  srdrhes  van   1  :  75. 
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n.  VVtjicmeb-Mulmedy  i^t  ^  km  laiiL%  lie^t  aut  iler  8ühuee-Kilcl,  hat 
westliche  Richtmi|;  unrl  ßiiilet  iu  Maliiieily  jliiTii  End|iiiiikt.  Sii^  hi  nh  nunml- 
Äpiiri«:e  Secniidärlmhi)  ^elxiut,  hat  tiu  Steiyinig.-rHaxiimim  von  1:40  imd  wird 
mit  einer  Fabr^escliwiiidi^kiMt  von  2  Minuten  pro  1  km  betrielNH. 

g^  Ikrljestlial-Riiereu  ij^t  IH  kin  IftUfj;,  lie^t  uuf  der  Jlohen  Vtiiii,  Jidirt 
in  astliclier  Biditnng  filier  Kniien  \iml  mündet  auf  .Sution  Rneien  iu  die  unt*^r  i\ 
behÄiidelte  Linie»  Die  TUeilötreckc  Herlie.^rhal-Eai>eu,  aus  den  Hiechzij^er  Jaliren 
summend,  ist  als  eingleisige  Vidll>alm,  dii*  Kt\st«l rock«.*  als  uormrtlsi|turi^t 
iSecunditrbalm  «gebaut,  dueb  wird  die  ^anze  IJnie  secnndär  mir  einer  Falirg«- 
«chvvindigkelt  vun  11  inrmtcn  pr^f  1  ku^  ttctrielien.  Das  Steijrujitr^maximmn  be- 
U%(i  1 :  70, 

n.  Kflln-t -ob lenz- Bin g#^rlj rück  ist  152  km  lang^  hat  yildiistiichr 
HiditungT  ifebört  bi«  Bonn  der  niederrlieiuisi-hen  Tiefelfene,  weiter  bis  Coidenz 
der  Hoben  Eifel  und  mit  der  Endatrecke  deui  Hunsrück  an,  docb  benutzt  sie 
von  Böun  aus  hart  am  liliein  sieh  haltend,  durchweg  das  Rheinthal  Sie  bildet 
die  sfidlidie  Fortsetzunir  der  Linien  von  Hixbteld,  von  Cleve  und  von  Venb>, 
fihrt  über  Kalschenreu.  wo  mh  die  Kühi-Trierer  Liuie  (F>itelbnlut!  von  ihr  treimr 
fiihrr  über  Brühl  und  tritt  bei  Boim  <lidit  an  den  Bheln  herau.  Hier  entsend*  t 
sie  eine  ;!weigbahn  westlich  nach  Enskirehen  und  ^stlidt  unter  Ueberschreituuu 
de»  Rhein  mittelst  Trajects  eine  solche  nach  Obercassel  (Station  der  rechtärbei- 
nischen  Linie  iMitz-Ebrenbrtitstein).  so  iUss  in  dieser  dus  Eiy^entbuiu  des  Fh'- 
rectionsbezirks  auf  um  reclit^*  Bbeinuft-r  hinüber  reiehr,  weiter  bei  Keniagen 
und  dann  \m  Andernach  eutsendet  sie  Zweigbahnen  sildwestlicb  nach  Adenau 
bftRW.  Mayen,  geht  dann  Über  Neuwied  und  tritTt  unter  Ueberschreituug  der 
Maeel  auf  die  Station  Coblenz  (Itbeimsschi'r  Bobtihof).  Hier  reicht  dai?  Eigenthuni 
ÜH  Directionsbessirk»  in  der  festen  KheiuhriUke  nebst  den  HUscblieä^senden 
rfpr<*!rceken  y:leichf«lla  auf  das  rechte  l  fer  bis  Ehrenbreitstein  hinüber»  Auf 
der  niichsten  Station  Cühlenz  Moselhahnhof  geht  südwestlich  die  Moselbahn  mich 
Trier  ab»  wÄhrend  vim  Daten  her  die  Linien  des  Directionsbezirks*  Frankfurt  a,  \L 
unter  Uebersichrdtnng  des  Rhein  mittelst  der  HoTihbeiiner  Brücke  münden. 
Nach  weiteren  60  km,  auf  welcher  Strecke  sie  Bopjiard,  St.  Guar  und  Bai  harach 
heröhrt.  trifft  die  hier  zu  bebaudelude  Bahn  auf  Station  Biugerbrück.  Hier 
tindet  sie  in  der  Linie  BiuLjerhrück-Saarbrücken  Fort^etitung  südwei^rlidi  bi»  an  die 
lothringische  Grenze,  in  den  Linien  der  Hesisisdien  Lndwiir^babn  Anschluss  naih 
Miiinz  und  Frankfurt  a.  ÄL.  und  mit  den  rechtsirbeinischen  Linien  wird  die  Ver- 
bindung nach  Riblesheim  für  Personen  mittelst  Schiff^i,  für  (lüterwagen  mittelst 
Sehalten  bewiikL  Die  Bahn  Ut  durch weir  di'ppel^^lei.^ig  und  fiar  auf  Köln-Bonn 
eine  Maxinmlsteignug  von  l:4tK),  au*  den  übrigen  Theilen  aber  solche  von  1:21X1 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgeude  Zweigbahnen: 

a,  Ronu-Euskirchen  ißt  34  km  lang,  hat  bis  Meckenheini  nüd liebe  und  von 
da  Attjs  weatliche  Richtung,  liegt  auf  dem  nürdliclun  Rande  der  Ruhen  Eifel  und 
findet  in  Eunkircben  Fört^^etzung  in  der  bereits  riebandelten  Linie  nordöstlich 
URch  Dnren  und  andererseits  in  der  Eifclbabn  Mtdlich  n«<  h  Trier.  Sie  i^t  ein- 
gleisig nnd  hat  ein  Steigungfiniaxiumm  von  1  :  HB> 

K  Bonn-Dberciissel  begreift  den  Rheintraject  und  die  Uferglei.se  zu  beide» 
Seiten  des  Stroms  in  sich,  ist  5  km  lang  und  mündet  bei  Station  Obercassel  in 
die  rechttjrbeinische  Linie  Deutz-Ehrenbreir.Hteiu.  Sie  iiteht  in  Vollbetrieb  und 
hat  in  den  Dfergleisen  Steigung  bezw.  Gefall  von  1 :  36, 

e.  Remagen-Adenau  ist  42  km  lang,  liegt  auf  der  Hohen  Eifel,  benutzt 
Iderbel   aber    das  Thal   der  Abr.   witrans  sidi  eine    vorhcrr-^cbend     sndwestliihe 


Uichiun^  ereriebt.  Sie  führt  Über  Ahrweiler,  Alteuahr  und  Hu«iet  in  Adenau  ihren 
Kndimnkt.  ist  uls  niirpijnlspnris:^  SernndarUaUn  ^eljE^iU.  hat  »'in  Steigimg t^inaxlmiuii 
Vau  1 :  tK)  und  uird  iijit  einer  Falir^n-Hclnviinliirkeit  von  3  Minuten  pro  I  km 
betrieben. 

<l  Amlenmcli-Mnyen  ist  23  km  Ung^,  liejt^t  jii»Mi]if;ilb  Huf  der  Hohen  Eifel, 
fltthrt  In  sftdwestlirher  Hichtiin}4"  über  Nieder niendij.^  und  erreicht  ß:e^enwÄr1% 
noch  in  Miiven  ihren  Endpnnkt.  doch  ist  die  FurtBetzunü;  weltlich  nadi  Gerolatein 
bereits  zur  AuÄfilUrnuir  angeordnet.  Sie  ist  hIs  normidspurijre  Secundfirbahn  ge- 
bftut.  wird  mir  eitler  Fahrgesthwindigkeit  von  2  Minnten  pro  1  km  berrieben  und 
hat  ein<^  Ma\inialsteigiiiig  von  1 :  ^^fi. 

e.  Cüblenz-Ehrf-nbreitstein  ist  einsrblies.^lieh  der  festrn  Ehein brücke  1,«*  km 
lanap,  hat  iMliebe  Hiihfnuiy;:  und  mündet  hei  Ehrenbreits^tein  in  die  recht^rheioii<ohe 
IJnie  iJeiitÄ-Ni^'derUhnsteiu.  Sie  iwt  einsfleii^ig  und  \ini  »^ine  Mftximal«leif?un^ 
von  1  :  70. 

IJL  Kuln-Trier-Saarbrüeken  benutzt  bis  Kalsvheureu  die  Gleiaeaü* 
lagen  der  unter  11,  behandelten  Bahn,  hat  von  da  aus  eine  Haulänge  von  258  km 
und  vorberri^ehend  ?*1idlicbe  Kiehtun^'.  Bi»  Euskirchen  liegt  sie  in  der  niedcr- 
rlieinisehen  Tiefebene.  Ttm  du  hh  Trier  aitf  der  Hoben  Ei  fei  und  mit  Trier- 
Saarbnifken  auf  dem  weHtiiehen  Itaude  des  zum  Hunarück  ^ehüri^eu  Hoihwaldea. 
Bald  hinter  Kalscheuren  tritt  «ie  au  die  Erft,  begleitet  die->*e  bis  Emkirchen^  wo 
r»?<tlich  die  Linie  von  Bonn^  nordwestlich  die  von  Düren  eintlHlt  und  von  wo  eine 
Zweigl>ahti  aiidlieb  na  eh  Mfinstereifel  im  Bhu  ist.  Ünnb  l  ehcrbrttekun^  den 
Flusses  trennt  sie  sieh  unn  vuu  der  Erft,  nimmt  bei  Meeherniuh  endlich  die 
MerhiTnieber  Privatbahii  auf,  entsendet  bei  CM  wentlieh  eine  Zvvei^^babu  nach 
Hellentheb  tritt  Lcleiehzeitig  in  das  Thal  der  Urft,  dann  bei  Stadtkyll  in  das  der 
Kyll  nnd  benutitt  dies  auf  ihrera  Weg  über  die  Eifel  nnuuterhrorhen  bis  Ehrang 
auf  Hl*  kru.  hierbei  den  FIhhs  wiederhole  überbrückend.  Inoerhalb  difser  Streeke 
führt  sie  über  rjerolstein.  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  westlitli  nach  Louimers* 
Weiler  und  trifft  später  auf  Statiou  Ehraog»  lUer  füllt  von  Nordosten  her  die 
Moselbahu  ein,  und  mit  dieser  fuhrt  die  hier  zu  behanilelnde  auf  ifemeiusehat^licbeii 
itleiseanlagen  unter  F  eher  süb  reitung  der  Mosel  big  Kart  haus  vor  Conz,  während 
ans^terdem  von  Ehr^^n^'  noch  t^ine  zweite  IJuie  auf  dem  linken  Moselufer  bis  t'ouz 
führt,  doch  stellt  diese  in  SecundltrlietTfeln  Die  von  beiden  Bahnen  gemeinsehalt- 
lieh  benntzte  Strecke  iiberschreitet  kurz  vor  Trier  die  Musel,  gewinnt  hiermit 
das  rechte  Ffer  des  Flusses  und  berührt  Trier  auf  der  Station  Trier  rechtes 
Moselufer,  von  weleher  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Hermeskeil  abgeht.  Sieben 
Kilometer  von  Trier,  bei  Statiou  Kanhaus,  trennen  sich  die  beiden  Linien  wieder; 
die  hier  zu  l>ehHndeInde  tritt  bei  der  nächsten  Station  i'onz  in  das  Saarthal  und 
Ipenutzt  dieses  ununterbrochen  innerbfilb  des  Hochwaldes  bis  Saarbrücken.  Sie 
führ!  hierbei  über  Saarburg,  5t erzig,  Saarlouis,  Bone  ujul  VölklingeUt  nuf  welci» 
beiden  letxtgenannien  Stationen  die  Reicliseisenbahnen  ansclüiessen.  und  mündet 
auf  Statiou  Saarbrücken  In  ilie  demnächst  zu  behandelnde  Linie  Bingerbrück- 
SaarbrÜLkeii-Forbadi  uud  Saargeiiiünd.  —  Auf  der  Anfaugstrecke  Kalschenren- 
Euskirchei)  ist  die  Bahn  eingleisig,  im  Uebrigen  aber  doppelgleisig.  Die  Maxi* 
inalsteiguiig  beträgt  auf  Kalschenren-Enskirchen  1:100,  auf  Euskirclien-Call 
1  :  69,  auf  C'all-GerolBtein  1 :  tid,  auf  Gerolstein -Trier  1 1 100  uud  auf  Trier-Saar- 
brünken  1 :  138. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahneii: 

a.    Call- Hei b'nthal  ist    17  km   lang,  liegt  auf  der  Schnee-Eifel  und   lährt 
in  südwestlicher  Ricbtuuü^  über  Schieiden  nach  Ifelleutbal,  wo  sie  ihr**n  Endpunkt 
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tiiidet.  Sie  ut  als  Uüruialsinirii;i*  Seeuiitlärbahii  gi*lmnl  ^  beniit/J  iiitl*  V  km  nöeutlid 
StraKsen,  bat  ein  Stej^imjrsmaxiiiimu  von  1:70  imcl  wird  mit  einer  Ftthrg:< 
ftcUwiiidigkeii  wn  2  Miimteu  i«ru  1  km  bflrieben. 

b.  Gerolsttin-LuDimerswcnifr  i^t  52  km  Lm^,  liegt  ^leicLfftlls  auf  der 
»Sdinee-Eifel,  führt  in  Yorherr;«dn?nd  westlicher  flicht ung  Üher  Prüm  uod  Bkijilf 
und  tnüiidet  auf  Station  LummersweÜer  in  die  niiter  It  hehand«  Ite  Uuie  Rolhe 
Krde  -  IiLxemburgische  Grenze  gegen  Llfliiigt^n.  Sie  ist  ak  nürmals|mrige  Secun- 
dÄrhahn  gebaut,  hat  wiederholt  Steigungen  von  1  :  CO  und  wird  mit  einer  Falir- 
geschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betriehen. 

c.  Ehrang*Trier-Conz  ist  die  bereits  bei  der  Hauirtbahn  erwähnte  PuralJel- 
litiie  nuf  dem  linken  Moselufer,  liegt  demgemäss  noch  aaf  dem  südlichsten  Theil 
der  Si-hnee-Eifel,  hat  eine  Länge  von  Ki  km,  südliche  Richtung  und  fällt  bei 
Conz  wieder  in  die  Haiii»tbahn  ein.  liei  Trier  ist  am  linksseitigen  Ende  der 
Strassenhrileke  iWwT  die  Mosel  der  Bahnhof  ./Frier  linkes  Muselufer*  augelegt,  Sie 
ist  als  Vollhahn  gelmut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigimgämaximuni 
von  1 :  128. 

d.  Trier- MeTmeskeil  lienntzt  von  Station  ^Trier  rech  fei?  Moselufer"  ans  in 
Richtung  auf  Ebraug  auf  Ü  km  die  Gleiseanlagen  der  Oauptbwhn,  verfolgt  dann 
hehufa  Benutzung  des  Thalsj  der  fiuwer  südliche  Richtung  bia  Zerf,  wendet  sich 
dann  nach  Nordonteu  und  findet  in  Hermej^keil  gegenwärtig  noch  ihren  Kndpnnkt, 
dodi  ist  die  Fortsetzung  südlich  nach  Wemmctsw eiler  bei  Neunkirchen  bereit« 
zur  Ansfnhrang  angeordnet.  Die  Bahn  liegt  durchweg  auf  dem  Mocbw^iUl,  ist 
von  dem  Abzweigungspnnkte  uas  50  km  lang,  ah  Secnndürbahn  gebaut,  hat  ein 
Steigungsmaximum  von  1 :  60  tmd  wird  mit  ei^ier  Fnhrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  1  km  be  tri  eben. 

lY.  Coblenz-Trier-Karthans  -  lütbringische  Grenze  bei  Perl 
und  luxemburgische  Grenze  bei  Wasserbillig  (Moselbahn)  ist  von 
Cohlenz  bis  Ehrang  tO'»  km  lang,  benutzt  von  du  aus*  bis  Karthaua  auf  IH  km 
die  Gleiseanlagen  der  unter  llf,  behandelten  Bühu  und  gabelt  «ich  hei  Karthaus 
in  die  41  km  lange  Linie  an  die  lothringische  Grenze  bei  Perl  und  in  die  7  km 
lange  Linie  an  die  luxemburgische  Grenze  bei  Wasserbillig.  Die  Bahn  leimt 
sich  auf  Station  Moselbahnhot  an  die  mittelst  der  llorcbheimer  Rheinbrückc  hier 
mündende  Bahn  von  Wetzlar  (des  Direciionsbezirks  Frankfurt  a.  M.)  und  anderer- 
seits an  die  unter  IL  behandelte  Linie  Köin-Btngerbrück  an,  hat  in  der  gemein- 
schaftlirbeu  Streckf'  bis  Kartliaas  südwestliche  Richtung  und  gehr>rt  \m  dabin 
last  ganz  der  üulifn  Eitel  an*  Huld  hinter  Cublenz  tilier!*chreitet  sie  die  Mosel, 
tritt  damit  anf  das  linke  l  fer  des  Flusses  und  verbleibt  auf  diesem  bis  Trier. 
Auf  dieser  Strecke  führt  sie  über  Güis,  durchbricht  boi  Cochem  mittelst  eines 
421G  Meter  langen  Tunnels*  des  grössten  in  Deutschland^  das  Gebirge,  entsendet 
dann  bei  Pünderich  eine  Zweigbahn  südosilirb  nach  Trarbach,  weiter  bei  Wenge- 
robr  eine  solche  in  gleicher  Richtung  naeh  Berncaatel  und  eine  nordwestlich 
nach  Wittlirb.  Nach  weitereu  tSi)  km,  bei  Ehrang,  vereinigt  sie  sich  mit  der 
Linie  KfÜn-Saarbrücken ,  Überschreitet  in  der  gemeinschafrlivhen  Strecke  bei 
Trier  die  Mosel,  tritt  damit  auf  das  rechte  Ufer  dieser  und  gleichzeitig  auf  den 
HochwuUl  Bei  Karthaus  trennt  sie  sich  wieder  von  der  Saarbrücker  Bahn  und 
gabelt  sich  ihrerseits  noch  in  die  Linien  nach  Perl  und  nach  Wai^serbillig. 

Die  Erstere  nimmt  nun  südwestliche  Richtung  au.  verbleibt  aber  auf  dem 
rechten  Moselufer,  überbrückt  die  Saar  nahe  bei  Karthaas  und  ündet  auf  der 
lolhringiscben  Grenze  zwischen  Perl  und  Sierck  in  den  Reichselsenbahnen  Fort- 
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aeteung  über  Diedeiiiiofeii  imch  Metx.  Die  Eigenthmm^rm^e  di?ckt  »ich  nur  ifor 
pnlitijicheii  Laijfles^rcnzc,  doch  ht^stehf  ein  (•itrciitlicb<?H  f^nihtvi-rhälltiiis.^  nicht, 
nur  ilt?r  Fahniieusit  wird  vwti  IVrl  aus*  weiteui*  dor  lifickslMtlineu  hes^ur^;!. 

Die  Linie  auch  WASBcrbiJU^  ilherschreitet  unmitttdhar  \m  KarthauÄ  In 
westlicher  Itichtung:  ilie  iluscl,  tritt  damit  wieder  auf  da?  linkt-  L^fer  des  Fhisseit. 
fifleichzeitiiet  uuf  die  Schiiee-Eifel  und  lindet  auf  der  (trenze  vor  Wa^iierhillic: 
Fortsetzung  in  den  luxenibiirgi^eheü  Eisenhalm f*ri  üImt  W.isserbillip:  nnch  Luxem- 
burg und  nach  Ertethnirk.  I»ie  Ei'^^eiirhutiiütrrenze  d''ckr  sich  mit  der  Laudeii- 
grenze,  ein  eigentliches  rachtTerhältniHs  hesteld  aber  nicht,  mir  der  Fahrdienst 
ist  besondere  j^e regelt. 

Von  Cohlenz  bis  KiirtliAUi^  ist  die  Bjihn  durchweg  doiipelg:iei8)>f,  Ton  dn 
ah  jedoili  haheii  hcide  End^treckeu  nur  je  ein  Ülei^.  Die  iliuimabteiguug  W- 
trägt  auf  <  ohleuz'EhratJi^^  1  .  WK  aut  Elinniii-PcH  1  :  :U)0  und  auf  Karthans- 
Wasserhillig  1  :  2711 

Zu  diesen  Linien  L'ehöven  Inlj^cude  Zwcijj;;ltahue»i: 

a.  i'iindericli-TrarLach  ist  11  kiu  lan^^  lial  tifldliclie  lUclitimg  und  uiünder 
auf  dem  linken  Muj^elufer  hei  Traben  i;^eii^eßüher  dt*iii  auf  dem  rechten  Ufer  ge- 
legenen Trurhach.  Sie  i.^t  al»  iiormali<puriire  i?ccmidurbahn  gehant»  hat  ein 
Steigungfiinttximura  von  1 :  4ö  und  wird  mit  einer  Kahr^^eschwindigkeit  von 
2  Minuten  yiru  1  km  betrieben. 

b.  \Vengeriihr*Berncasfel  ist  15  km  hiui:.  liar  sudr>si liehe  Kichtnu^  und 
mündet  gleiclitiills  auf  d(  iii  linken  Mo.-^clufijr  hei  Cue?^  ^^egeniiber  dem  auf  d*;in 
rechten  I  fer  j^elegeuen  lierncastel.  Sie  ist  ab  uurmaljiiatriij^e  Seeundärhahn  L''e- 
baut,  hat  ein  SteijjfuagBmaxinniin  vuu  1  :  <m  und  wird  mit  einer  Fahrgft»chwindi^- 
keit  von  2  II  in  Uten  itro  t  km  betric)>cu. 

c.  Wen^^eruhr-Witflich  ist  4  km  laui:.  hsit  nordweHtliche  Kichtung  und 
findet  bei  Witflieh  ihren  Endpunkt.  Sie  ht  nU  normalsiiuri«:e  SecnndÄrbnliu  L'e- 
baut,  wird  mit  einer  FahrgeKehwindlykeil  von  12  MimUeu  pro  1  km  betriebe« 
und  bat  ein  Steigung:<niaxinium  von  1  :  lOn, 

hlQHe  ^weitrbrtbucn  lieiivu  sämmtlich  aul  der  UohiU  KiteL 
V.  HingerhrÜLk-Saarhriicken-lotbrin^isehc  fireu^e  hei  For- 
liiicb  und  Saarbrücken -lothringische  CirenKe  bei  SaarKemfind  iM  in 
der  ^emeinschaftiiehen  Strecke  riin^erbrÜck-Saaihrficken  142  km.  auf  SaarbTöckr«- 
Grenzegegru  Forlmb  <i  km  und  ayf  Saarbrnrkeu-(Jreu/.e  gegen  Saari^emfind  17  km 
lang,  hat  vorherrsebfnit  i-iidwe^tliche  Kiibtinii;  tmd  ljet(t  auf  dem  Unnsnick. 
Sie  bildet  von  Klngerliriiek  au^i  di«-  unmittelhare  Kortsetjeung  der  unter  IL  be- 
handelten Linie  Küln-Biuirerhrfick  und  benuizt  Äunäcliht  das  Thal  der  Nahe  unter 
hänficfer  reherltriiekimg  de«  FlUÄi^CJi,  woran.*?  i^ich  vielfaclie  Abweichungen  von 
iUr  Mauiurichtuni:  t^rfieben.  IM  Lau^^enl1«ü^lleiru  buld  hinter  {iiuy:erbriick  ent- 
sendet t'ie  eine  Zweiübabu  uordwestlieh  nach  Sinniiern,  führt  über  KrcuÄuacb  und 
triltt  auf  die  Station  Münster  a.  Sieiu,  wu  vtui  Süden  fjer  die  pralzinche  Eij^cnhahn 
mündet.  Üanu  über  Kirn  und  Hber:*tein  führend,  nimtnt  sie  weiter  auf  Bahnhof 
Biikcufeld  eine  Privathahu  nurdweHllich  von  der  Stadt  Birkenfeld  auf.  trennt 
sich  hei  Türkismiible  von  <ler  Nahe,  tritt  dann  iu  da^*  Thal  der  Blies  und  führt 
in  diesem  über  St.  Wendel  und  Uttweiler  bis  NeutiKirehen  liier  entsendet  $h 
weltlich  die  Fittchbachbalm  über  Schleifmüble,  welche  bei  Saarijrückeu  wieder  In 
die  Hauptbahn  einfillt,  sowie  eine  Zweigbahn  tistlieh  an  die  Grenze  der  baje- 
riischeü  Bbeiuiifais?  bei  Weites weiler/Bexbacb  und  führt  selbst  über  Dndweiler 
nach  Saarbrüt.ken,  liier  gabelt  nie  j«ich  in  die  Linien  an  ilie  lothringische  Grenze 
bei  Forbacb  nnd  bei  Saargeinünd.  entsendet  gleichzeitig  aber  noch  eine  Zwei^f- 
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Will  östlidi  iu  der  Ricirruiiir  atif  Scheiilt  iiijfl  nimmt  we^Micb  dif  unter  Hl  be- 
bandelte  HauptV>fllin  von  Kr»lu-Tricr  auf. 

IHe  ForljacliLT  Linie  vertulg-f  weiltr  sii«l\ve*stliclje  iirditiiug  «ml  findet  auf 
der  Grenze  hinter  8ttt!rin|^eii  Fijrtsetseun»,^  In  den  Kei<!h.Hei»eiilinhneu  über  Forbach 
nac!h  Remüly,  Die  Eigen tb um sgrenze  deckt  sich  mit  der  Laudesgrenze,  ein 
Piichtverhßltnis«  be:itebt  aber  nicht,  vielmehr  ist  nur  der  Fiihrdienat  besünders 
geregelt. 

Die  Saargemiinder  Linie  verfolgt  »üdösiliche  Richtung"»  benutzt  das  Saar- 
tiial  und  findet  awf  der  li*t}idngi?<cheii  Grenze  ror  Saargemtind  Fürtsetxuug  in 
den  Keichseisenbalmen  Über  Siiargcninnd  narli  Saarbura;  und  nach  Hagenau;  die 
AnachlU3sstrecke  ist  bi«  Stmrgemünd  im  pai^htweisen  Betriebe  der  preussiscben 
Staatbahnverwalt  luig. 

Die  Baliii  ist  in  ihren  äammtliclani  Theileii  düppelgleisig,  auf  11  kni 
zwischen  Neunkjrchen  und  Saarbrücken  aber  dreig-leisigj  nnd  die  Maximalstei- 
guigen  betragen  auf  Bingerbrück-Kretiznach-Saarhrticken  1 :  100,  auf  Saarbrftcken- 
Forbacb  1  :  11)8  und  auf  Saarbrüeken-Saargeinüüd  1  :  125. 

An  Zweigbahnen  gehören  hierher: 

a.  Langenbtusheim-Simniern  ist  38  km  lanjr,  liegt  auf  dem  Himsrüek  und 
fithn  in  nordwehtlk'her  Kichtung  über  Strcfniberg  bis  Zimmern,  w<>  sie  ihren 
Endpunkt  findet.  Sie  ist  als  uorui »da purige  j^eeunditrbahn  gebaut,  bnt  wiederholt 
Steigungen  von  1 :  50  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vun  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben. 

b.  Neunkirchen-Schkitmühle-Saar brücken  (Fischbachbabn)  ist  2(J  km  lang, 
liegt  auf  dem  südlichsten  Theil  des  Hochwaldes,  läuft  parallel  zur  Hauiirbahn 
und  fällt  bei  Saarbrücken  in  diese  wieder  ein-  Sie  ist  fast  durchweg  eingleisig, 
nur  flie  End-strecke  *^chleifmüble-Saarliriicken  hat  zwei  (Heise.  Das  Steigungs- 
maximuni  beträgt  1 :  lOlL 

c.  Xeunkirchen  -  itfälzjsche  Grenze  bei  Wellesweiler  ist  5  km  lang,  hat 
östllehe  Richtung  und  findet  auf  der  Grenze  hinter  Wellesweiler  Fortaetzung  in 
deji  pfSlzischen  ßabneü  über  Hcxbacb  nach  Üomburg.  Sie  ist  dopj»elgleisig  und 
hat  eine  Maximalsteigiiug  wn  1 :  VM.  Die  Eigenthum^^grenze  deckt  sich  hier 
mit  der  politischen  Laude,sgrenze,  ein  Pacht  verhältniss  besteht  aber  nicht,  viel- 
ist nur  der  Fahrdienst  besonders  geregelt.  « 

d.  Saarbrücken  in  Richtung  auf  Scheidt.  Die  Eigenthumagrenze  liegt 
«fr  nicht  auf  der  Landesgrenze,  vielmehr  erstreckt  .^ich  der  preussiscbe  Besitz 
nur  auf  die  Einführung  der  i>fälzi suchen  Linie  in  den  Babnbuf  ^Saarbrücken,  dach 
steht  die  pfälzische  Strecke  bis  Station  Scheidt  in  pachtweisem  Betriebe  der 
preusaischen  Staatsbahnverwaltung. 

M»  KtUn-Neuss-Oppum -Hochfeld  und  Uppum-Crefeld-Clev 
hullündische  Grenze  gegen  Zevenaar  nebst  Cleire  -  bulländiache 
Grenze  gegen  Nyniwegen  ist  in  der  gemeinschaftlichen  Strecke  Knln-uppuiu 
(vor  Crefeld)  52  kni^  auf  Ojipum-JTocbfeld  14  km,  auf  Oppum-Cleve  68  km,  auf 
Heve*  Grenze  gegen  Zevenaar  18  km  und  anf  Cleve  -  Grenze  gegen  Nymwegvn 
rieichfail:^  13  km  lang.  Die  Bahn  bildet  die  n^irdliche  Fortsetzung  der  unter  IL 
bebandelten  Linie  Bintrerbrück-Koln.  Sie  hält  m^i  in  der  gemeiuscliaftliehen 
Strecke  bis  iJ])iiiim  nahe  dem  Khein,  verfolgt  hierbei  zunächst  nordwei^tUihe 
Richtung  und  trifft  nach  lieberbrückung  der  Kift  auf  den  Bti  km  von  Köln  ent- 
fernten Eisenbahnkiiutenpunkt  Neuüs.  Hier  münden  von  (tsten  her  mittelst  der 
Düsseldorfer  Tiheinttrücke  die  Linien  des  Directionsbezirks  Kiiln  rechtsrheinisch; 
ftuderorsdtjt  strahlen  westlit^h  die  Linie    naih   Aachen   und  eigene  Zweigbahnen 
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sttdweatlicli  nach  Mteu,  nordwestücb  nach  Viersen  mni  luirdüstUcli  aacli  Ober* 
casse!  au?.  Die  hier  zu  behanilelnde  Ihmjitbahn  aUer  iiiuiiul  xiiniichstt  «ördlicJl 
Rirhtniig  ö«.  führt  fiber  Öjitr^rath  und  weiter  in  wieder  iu»rdwe*itlicher  Richtun 
nach  Oi»i>um,  Hier  g^abelt  sie  sich  iu  die  Linien  iiatb  Huehteld  iind  nnch  Cleve» 
Die  Erstere  verttdgt  nordöstUclje  Richtuntr.  ^eht  über  Linn,  wi»  t\m  der  Gemeiö* 
üchaftsstrecke  von  ÜRterath  lier  eine  1  km  hinge,  aber  nur  dem  Gtiterverkeb 
dienende  AbkUrzriiiirsilinie  einmfiudet.  und  überschreitet  dann  auf  fester  Brfleke' 
zwi!*clicn  Bheinhttuaen  und  Hucbfeld  den  Rhein,  in  welcher  das  Eigenthaui  de«* 
Directionsbezirks  zum  dritten  Mal  auf  dm  rechte  RJjeirmfer  hinüber  reicht.  In 
Hoditeld  scliliegaen  sich  die  Linien  des  DirectifinÄbestirkä  Köln  rechtsrheinisch  an. 

Die  riever  Linie  fährt  bei  nordwe&tlicber  Rieht un^r  zunächst  nach  Crefebl 
entsendet  hier  Zwei^^bahnen  nurdr^gfliL-b  jmth  Rohrort,  südwestlich  nach  Viertieri, 
Htidlieh  nach  Rheydt  und  steht  ausserdem  mit  iler  Crefelder  Privatbahn  in  un- 
nüttelbarein  Glcigeauschluüs«  Bei  der  nächsten  StJiriun  Kempen  entsendet  .^ie 
eine  Zweigbabn  «ödwestlicb  nach  Kaldenkirchen,  nteht  auch  hier  mit  der  Cfe- 
felder  Privatbalm  in  directeui  Ansehluss.  schneidet  dann  bei  Geldern  die  zu  Ki>hj 
rechtsrheinisch  ^fehiirii^e  Li  nie  Veulo- Wesel,  trebt  über  Kevelaar,  kreusit  bei  Goch 
die  Nordbrabant  -  Dentitclie  Eisenbahn  und  gabelt  .**icb  dann  i<ci  rieve  in  die  beiden 
Grenz  8t  recken  Regen  Zevenaar  und  gegen  Ny  in  wegen. 

Die  Erstere  hat  zunitcbst  nördliche  Richtunir,  Hbcrschrt^itei  zvvi.'ic]ii:'n  Grier* 
hausen  (Spyck) und  Welle  (Elten)  den  Rliein  mitreist  Trajints,  wendet  sich  dann  nach 
Xijrdwesiten  nud  findet  anf  der  hulländist  ben  ürenxc  zwischen  Eltcn  und  Zevenaar 
Eart8etzung  in  den  niederländisrhen  Bahnen  nach  Rotterdam  und  Amsterdam, 
In  dieser  Strecke  reicht  da»  Eigenthuui  dem  Directiouiibezirks  jsun»  vierten  Male 
auf  das  rechte  Rheinufer  hintlber.  Die  Ei^^enthums^^rcuxe  lieckt  sich  mit  der 
lioütischen  LandeBgreuzc^  doch  ist  die  AnscUu*?!^!^ trecke  der  Niederländischeu 
Rheineisenbahn  Ida  Zevenaar  in  pacbt weisem  Betriebe  der  iireussischen  Staats- 
liahnverwaltung. 

Die  Strecke  nach  Nymwegeu  verfolgt  von  Ulevö  aus  westliche  Riclitnog, 
und  tiiidet  auf  der  hullärtdischcn  GrenKo  hinter  Cranenburs?  Furlsetzung  in  dem 
hrdläudi^icheti  iSalmaelji  s:fiLicli falle  nach  Amstfrdjan  aud  Eutleidam,  doch  steht 
die  ganze  Liidu  von  t'kve  any  itn  pacbtweiseu  Betriebe  der  llolblndbcben  KiBen- 
bahiigegellschaft,  ^ 

Die  gifmeinschaftliclia  Htrecke  Kölu-Oppum  aud  die  Ifudifi-dder  Linie  sind 
doppelgleisig,  von  der  nnch  CJevt*  aber  nur  diu  'lMj*'iUtrecke  Oppum-Orefeld, 
aaf  tVefeid'lLempi'n  iat  das  zweite  («luis  im  Bau,  Rt'mptü-C'bn'e  und  die  hetdrn 
GrenÄStrecken  aber  öiud  eiD^lei8i^^  Die  MaximaUtei^aiti^  betragt  auf  Krda- 
Neud«  1  :  120,  auf  Neuss -Üppuai  und  Uppnm-HucljlVId  l  ;  2(HI,  auf  (»ppam-Cre- 
feld-Geldern  gleichfalls  1  i  *2Ö0,  auf  Geldern -lleve  I  :  :K)0,  auf  Cleve*Zevv*naar 
1  :  20()  und  auf  iMeve-Craucnbiirg  l  :  l-W, 

Zu  diesen  Linien  gebönti  folgt  tule  an  mittelbare  bejiw.  mittelbare  Zweig- 
bahnen; 

0«  Dart'ih Neuss  ist  18  km  laug,  lehnt  efich  in  Düren  an  die  Linie  Köln- 
Aachen  an  und  bildet  die  nördliche  Fortsetzung  der  Linie  Euskirchen -Diiren. 
Sie  selbst  hat  uordustlicbe  RIcbtnug.  tritt  bei  Bedbiiri^  an  die  Erft  nnd  verbleibt 
tiuf  deren  linkem  Ufer  bis  Nenöi^.  Auf  dirser  Htrecki'  t'uli^endel  sie  bei  Greven- 
broich eine  Zweigbahn  westlich  nach  HocliDeukircb  und  mundet  auf  Station 
Neuss  in  die  Hauptbahn.  Uh  Htrecke  GreveDbrotch -Neuss  ist  schon  jetzt 
duppelgleisig,  auf  Grevenbrüich-Bedburg  ist  das  zweite  Gleis  im  Bau,  Bedburg- 
Düren  aber  bat  nur  ein  Gleis.     U'iv  Maxiumlsteignup  beträgt  1  :  16Q. 
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a  L  GreveDbroicb-Hocliiieukirch  ißt  10  km  lauj^r,  hat  vvöhIUcIio  Richtitn? 
und  müodet  auf  Station  Hoclmenkirch  io  die  Linio  M.  0  hui  buch  -  Stolherg. 
Sie  ist  als  eiiigleiflige  VoUbaliD  gebaut,  wird  gegenwärtig;  aber  aecimdär  mit 
eiaer  PabrgescbwiDdi^keit  von  2  Miniiteu  pro  1  km  bütriebnn  und  hat  ein  Stei- 
g:ungsmjUElmnm  vou  1 :  120. 

b.  Neuss -Vierflön  ist  33  km  lang,  bat  nordwestliche  Utchtung,  schneidet 
bei  NeerseD  die  Linie  rVefeld-Rheydt  und  findet  auf  Station  Viersen  in  der 
Linie  von  M.  (»Ia*lbach  her  Fortsetzung  nach  Venlo.  Siu  ist  alfi  t'ingleiaigc 
Vollbabn  gebaut,  wird  auf  dt*r  lIieÜMtrrcko  NeiTsou- Viersen  aber  secuüdär  mit 
einer  FahrgeBchwindigkeit  von  2  Minuten  pro  l  km  botrieb*?n.  Die  Steigungen 
sind  nur  unbedeutend,  sie  betragen  im  Maximum  l  :  500. 

c.  Neuss-Obercassel  ist  8  kra  lang,  hat  nordüstllche  Richtung  und  endet 
bei  Obercasael  hart  am  liiib^n  UiieintiFBr  gogi-nübor  Uussebhirr,  mit  welchem  es 
durch  eine  gevsöhniiclie  Seliiffbrüeke  verbunden  ist.  Hie  jftt  als  Vollbahü  ge- 
baut, wird  gegenwärtig  aber  »ecundiir  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Miouten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eioe  Maximalsieigung  von  l  :  2-10. 

d.  Crefehl-Homberg  ist  20  km  laug,  hat  uordöfliliche  Uicbtuug  und  endet 
in  Homberg  nuf  dem  linken  Rheinufer  geg«^i)über  Rnhrort.  Der  frühere  Rhein* 
traject  ist  eingegangen:  dif  Verbindung»:  mit  den  reehtsrheintBehea  Linien  erfolgt 
niir  noch  mittelst  Personen damprschiß's.  Die  Bahn  ist  eingleisig  and  hat  eine 
Maxim alateigung  von  l :  240.  Von  Homberg  geht  eine  Zweigbahn  westlich  nach 
Mors  ab. 

d  L  Hoiuberg-Mors  ist  Ö  km  laug,  wovon  5  km  auf  der  ötVeutiiehen 
Strasse  liegen,  hat  'westliche  Richtung  und  in  Mors  mitte  Ist  besnii  derer  Ver- 
hiudungsbahn  Aiu^chluss  an  die  Orefelder  PrivalhiiUn.  Sie  ist  ats  normalspurige 
Hecnndärbiihij  gebaut,  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vou  4  Minuten  pro 
l  km  betrieben  and  hat  eine  Muximalsteigaiig  van  1  ;  LKL 

e.  Crefebi-ViLTsou  ist  15  km  lunof.  hat  südwestliche  Riehtung  und 
mwodet  bi»i  Viersen  in  die  Linii^  M.  (thulbach -A^enio.  Dii^  Maxiratil^reigung^ 
beträgt  l ;  Kmj, 

f.  CrelVId  Rheydt  Ist  Kl  km  lang,  hat  ttüdliche  Richlnug,  schneidet  bei 
Neereen  die  Linie  Neuss -Viersen,  führt  über  M.  Gludbach  und  mundet  bei 
Rheydt  in  die  Linie  Neuss- Aachen.     IMe  Maximalateigung  beträgt  1  :  17i). 

g.  Kempen -Kaldenkirehen  i^t  IW  km  luug,  luit  südwestliche  Richtung, 
fiiUrt  über  Grefrath,  wo  ein  Zweig  der  Crefctder  Prlvatbahn  einfällt,  und  mundet 
auf  Station  KaldenkTrchen  in  die  Linie  M.  Oludbnch^Venlo.  Die  Maximal- 
Steigung  betrügt    1  ;  tiO. 

Haupt-  nnd  Zweigbahnen  liegen  sümmtlicli  in  dtT  niederrheinischen 
Tiefebene. 

VH.  Neuss -M.  fi]  ud buch  -  Aachen  und  M»  Gladbach -Venlo  ist 
in  tier  gt'minuscliafÜichFn  Strcrke  Neuss -M.  Gladbach  17  km,  auf  M,  Gladbach* 
Aachen  5ti  km  und  uuf  M.  Obidbach-Cireuze  vor  Vi-^nlo  U8  km  lang,  Sie  bildet 
von  NcUÄi*  ans  die  Fortsetzung  der  Strecke  Dusseldorf- Neuss  fdes  Uirectione- 
bcÄirks  Köln  reehti?rheiriiticb),  führt  in  westlicher  Richtung  nach  tJludbiveh,  gabelt 
aich  hier  in  die  Linien  nueh  Aachen  und  uneh  Venlo  und  entsendet  gleichzeitig 
eioe  Zweigbahn  südlich  nach  Stolberg. 

Die  AaclieiiLi'  Linie  nimmt  nun  südwestliche  Richtung  an,  entsendet  bei 
Rheydt  eine  Zweigbahn  westlich  noch  Dalheim,  führt  über  Erkelenz,  überbrückt 
dauü  die  Roer,  enli^endet  bei  Lindein  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Heing- 
berg,  gebt  über  Ceilenkirehi'n,   Herzog+^nratb  und  Kühlscheid  ,«owi»:  fjbcr  Rieh* 
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feriili,  wu  wc^ÜiiL  die  Aaclu-n  MaHtrithtf^r  l'rivathalin  nach  Älaslntht  iibu^Hit 
«Dfl  iiitJüdtit  tu  Aaclun  auf  Bahubof  Templerbuml,  doch  fiiliH  voo  hier  aus  die 
Liule  i^eiter  übtr  Aa€heri-MiirEehirthor  bis  zum  KheiniscbeD  Buhuhofe,  welche 
Strecke  *l  km  lang  ist,  und  anderergt'its  geht  sie  vou  ßahuhof  Templerbond 
tödlich  in  «liier  Länge  von  5  km  bis  öd  die  belgische  Greofe  vor  Bleyberp» 
wo  sie  in  dtm  bdgiechi'U  Balionelz  Forlselsioüg  uach  Vervitri  wiid  wi^iter  nach 
Briiesel  uod  Puris  fiiidot.  Dit*  Strecke  Kohlseheidl-Iliehterich' Aacli(?ü  Teiiipler- 
bend-Rht*itjiacht*r  Baliiiliof  ist  gemeiuschal'llichea  Eigenthum  der  Direciiou  KoId 
liDksrbeinifich  uüti  der  Äiicben-Maslnchtcr  Pnvatbahu,  iiud  betreffs  der  Gr^oz- 
strecke  uoeh  Bleyberg  ist  zu  bemerkeD,  dftas  die  EigenlhutnagtreuKe  eich  mit 
der  LaDdesgreuze  deckti  daas  ein  ei^'t'Dt liebes  Faebt Verhältnis«  bicrbei  aber 
Dicht  beste ht,   vielmebr  nur  der  Fahrdienst  hesoudera  geregelt  ist. 

Die  Venlüer  Linie  führt  bei  uoidostlicher  Riditung  über  Viersen,  wo 
östlich  die  Zweigbahn  von  Neuss-NeerseD  und  nordustHch  die  vou  Crefvld  ein* 
fallt,  geht  daiiD  iiber  OrdkeUf  vod  wo  eine  Sweigbabn  südlich  nach  Brüggen  im 
Bau  ist,  die  kurz  vor  der  EröATnung  steht,  nimmt  dauu  liei  Katdenkrrchen  die 
Zweigbahn  uoidüstUch  voo  Kempen  auf  und  ßot!el  anf  der  Grenze  vor  Venhj 
Fortsetznng  ini  hollaudisehen  Babiinetz  naeh  Vlissin^tn  sowie  oucb  Amäterdum 
und  Rotterdam.  Die  Eigenthumsgrenze  deckt  sieh  auch  hier  mit  iler  Laiukd> 
greiise,  doch  steht  die  hoUaQdiBche  Ansehlnssatrecke  bis  Yenlo  im  pachtweise u 
Betrieb  der  pretiseischon  Staatäbahn Verwaltung. 

Die  gemein  Beb  aft  liehe  Strecke  und  die  Aachener  Linie  ist  darcbweg 
doppelgleisig,  voo  der  Venloer  aber  unr  die  Anfaugsetrecke  M.  Gladbach- 
Viereeo  uod  die  Eodstrecke  von  Kaldeokircheo  üb.  Das  Öteigungsinaximani 
betragt  auf  Neuss^M.  Gladbach  I  :  2W),  auf  M.  Gladbach  -  Aachen -Blejberg  ober 
1:5*1,  indem  der  sfidliche  Theil  dieser  bereit«  anf  dem  Aachener  Steiukohleugebjrgo 
bezw.  der  Hobeo  Veon  liegt.  Auf  der  Venloer  Lioie  beträgt  die  Maximal- 
ste igiiug  l  :  lliO. 

Zu  diesea  Linien  gehÖreu  unmittelbar  bezw.  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen: 

R*  M,  Gladbach- Jnltch-Stolbci'g  bt  58  km  lang,  führt  in  vorherrschend  süd- 
licher Richtung  über  Mülfurt  und  Odeokireheo,  nimmt  bei  llochneukircb  nwtiich 
uioe  Zweigbahn  voa  (»revenbroich.  weiter  bei  Jülich,  wo  &ie  die  Roer  uberbrückli, 
eine  eüdöfitlich  von  Düreu  auf  uod  entsendet  hier  gleichzeitig  in  südwestlicher 
Richtung  eine  solche  nach  Aachen  (die  ehemalige  Aachen- Jiiücher  Privatbahn), 
Die  hier  zunächst  zu  behandelnde  Ijinie  schneidet  dann  bei  Eschweiler  die  Linie 
Kölo- Aachen,  müodet  bei  Statioo  Stolberg  in  diese  and  ütidet  andererseits  auch 
Fortsetzung  über  St.  Vith  bis  an  die  luxemburgische  Grenze  bei  UlfliogeQ.  LHe 
Bahn  ist  durchweg  als  eingleisige  Votlbahu  gebaut,  steht  aber  nur  in  der  An- 
fangastrecke  bis  Mülfort  in  Vollbetrieb  und  wird  anf  dem  übrigen  Theil  secuodiir 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  l  km  betrieben*  Die  Muximal- 
öttfiguDg  betragt  1 :  &K  indem  auch  diesu  Strecke  mit  ihrem  Büdlteheu  Theil 
bereits  auf  den  Abhängen  der  Hohen  Venu  liegt» 

a  L  Jüiich*  Aachen  ist  *2H  km  lang,  hat  südwestliche  Richtung,  sclmeidet 
bei  Hougen  die  bereits  behandelte  Zweigbahn  Stolberg -Alsdorf,  bei  Würselcn 
ebenso  die  Zweigbahn  Stolberg- Morsbach,  nimmt  dann  kurz  vor  AachiU  die 
Verbindungsbahn  von  Rolhe  Erde  auf  und  nrümlet  in  Aachen  aufSlalion  Köln- 
thun  Sie  liegt  auf  den  nördlichen  Abhängen  der  Hohen  Vennt  hat  ein  Stei* 
guugsmaximum  von  1  :()5,  ist  f?lt*  ein^ileipige  Vollbalm  gebaut,  wird  aber  eecundär 
mit  rii^er  Fahrgeschwindigkeit  yiuj  2  Minuten  [»rn  l  km  betriehrn. 
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b.  Eheydt-uicdyrlüudtscb«  Grenz©  bui  Dalbtnm  iöt  21  km  lang,  hat  wcst- 
liclie  Richtung?  iiud  tindet  auf  der  Grenze  hiüter  Üalheim  ForUetznn^  m  dem 
liüUäudischen  Bahnnotz  nach  lioermoiido  und  Antwerpen.  Die  Elj^-euthumtsgrenzu 
deckt  flicb  mit  der  politiäclion  LiiudeagreiiZH,  t-in  ii'ii.^entlichea  Fachtverbältnlea 
besteht  ober  inclit,  vielmehr  ist  uur  der  Falirdieost  besondera  geregelt.  Das 
SteigUDgsmaximum  beträgt  1  :  'JO(K 

c.  Lindern -Iluiusberiif  ist  13  km  laug,  bat  uordwestlicbe  Richtung  und 
liüd»jt  in  Hetüsbur^'  itiren  Kiidpiiukt.  Sie  iat  als  Dormalapurige  Öecondärbahü 
gebaut,  hat  ein  Steigungamaximum  vod  1  :  6f>  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit Vüu  2  MiDutcn  pro   I  km  butriebeo. 

Die  beiden  letztgenuDuten  Zweigbahceu  liegen  in  der  niederrbeinischün 
Tiefebene* 

VlII.  Ausserdem  sind  ODch  siiuiuiarigch  die  Kölner  Verbinduügsbahn, 
die  Mafenbahuen  bei  Andernach  and  bei  Malstiktt,  eine  Anachlusscurve  bei 
StieriDgen,  Auschlusagleise  an  Hüttenwerke  bei  Stolberg  und  bei  Quiot  und 
zahlreiche  Zweigbahnen  iu  die  Kohlengruben  des  SaaiTeviers  mit  zosammeu 
44  km  aufsiufübren. 

Der  von  den  Ilaiipt^tnsuieii  Deutsehhuids  hier  nur  in  Frage  konimeude 
Eheia  wird  von  den  Lmieu  det?  Directionsbezirka  zweimal  mittelst  fester  Brücken 
bei  Cobleuss-Ehrenbreitaleiö  und  bei  Rheinhausjen- Hochfeld»  sowie  «weimal  mit- 
telat  Trajec  tan  stalten  bei  Bonn  -  Obercaaael  und  bei  Griethausen  -  Welle  über- 
schritten, von  Bingerbrück  sowie  von  Homberg  aus  erfolgt  elöenbahnseitige 
Üeberführang  von  Pafisugieren  nach  Rüdesheim  bezw,  nacis  Ruijrort  zum  An- 
Bchluss  an  die  reclitsrheintsehen  Ktsenbiihuliiiieu  mittelst  Djimpfacliiffe  und  von 
Bioger  brück  nach  Rüdeeheim  werden  auch  Etaenbahngüter  wagen  mittelst  Schalden 
überfährt.  Tunnel  sind  55  Stuck  mit  einer  (leaamratläoge  von  rund  2"3  km 
vorhanden. 

Wie  aus  den  Abhajidiungen  dar  einzelnen  Linien  hervorgeht,  airjd  die 
btrcckc  von  der  Eigenthumsgrenze  bei  Saarbrücken  bis  Scheidt  mit  4,*jj  km,  die 
üreuÄstrecketJ  von  der  preueBiech-lotbringischeu  Grenze  bis  Saargemiind  mit 
1,<H  km  und  von  der  preuseisch-hollaudtscheü  Grenze  bia  Venlo  mit  'A^n  km 
EOwie  biö  Zevenaar  mit  r>,ia  km  seitens  der  preuaaiacheu  Staatsbahn  Verwaltung 
zugepachtet,  anderereeitj*  aber  die  Grenz«^! recke  von  Clevc  bi-s  an  die  preuBäiach- 
hoUändtsche  Grenze  bei  Cranenlmrg  mit  Uja  km  und  die  V'erbinilungebahu  iu 
Mors  vom  Staatsbahnhore  nach  dem  Bahnhofe  der  Crefelder  Prlvalbahn  daselbst 
mit  U,j>4  km  seitens  der  preusaischen  StaatabahnverwaUnug  verpachtet t  uud  e» 
ergiebl  aich  somit  gegenüber  der  Kigenthumslnnge  von  U>7J,ie  km  eitie  Betriebs- 
länge  von  H^T^M'^  It^u.  IHe  Strecke  vou  Aachen  Ulieinisclier  Bäihnhof  bia  Ricb- 
terich  steht  U\\  Milbetrieb  des  Grand  t  cnti'sd  Helge  ab  Betnobsführers  der 
vVacheQ-Mastriehter  Privatbahn,  und  anderersoita  die  Birkenfelder  Zweigbahn 
vi»m  Bahnhofe  nach  der  Stadt  Btrkenfeld  für  llechuung  der  T^elzteren,  als  Eigen- 
tliümerin  der  Bahn,  im  Betriebe  der  Eieenbahndirection  KiJlu  llükörheinisch. 

Für  die  Linien  deö  l»irectioQ8bei^arka  ergeben  «ich  inhaltlich  der  vor- 
atehendeu  Abhandlungen  J5  Anscblüsse  au  die  Bahnuetze  anderer  Verwaltungen 
nnd  zwar  3  Anüchlüitse  an  das  hoUaudische  Bahn  netz:  auf  dcu  Grenzen  hinter 
KIteu  gegen  Zeveuaari  hinter  Cianeuburg  gegen  Nymvvegen  und  hinter  Kalden- 
kirchen  gegen  Veulo:  1  Anschlusö  au  die  Nordbrabaiit*L>euti*che  Eiaenbatin 
(hoUiindipche  Privatbahn):  in  Gouh  (auf  preuaaiaehem  Gebiet);  3  An&eh]Ü8»e 
an  da«  belgische  Bahanetz:  auf  den  Grenzen  hinter  l»albeim  gegen  Roermoude, 
h^l  Blf^yberg  unrl  hinter  H«  rbei^thal  gegen  Vervtera;  2  Anschlüaae  an  die  luxem- 
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burgiöch«  l'rniü'Williulniöbaliü  (im  Betiii'L  tUv  U<d'icli8eii»«^uhttliui.^u):  uiif  den 
Grenzen  vor  ITlflirigen  und  vor  Waast?rbillig;  5  Aoschlugso  an  die  Reichsfii«*ü- 
biiheien:  anf  den  Greozim  biater  Perl  gegen  Hierck»  hiuler  Slieringün  gegen 
Furbaeh  nud  vor  Saargemiind,  sowie  id  Bons  und  in  VölkliDgen  (innerhalb 
prenssischea  Gebiets);  3  Anscblüsse  an  die  Vereinigten  rfälKiBcben  Ei8*Hi- 
baline»;  bi^i  Saarbnickeu/Scbeidt^  auf  der  Grenze  hinter  Welle&woiler  «rof^eü 
Bexbiich  und  jii  Munster  am  Stein;  l  Anschloas  an  die  Aachen -Mastrichler 
Prlvatbalm:  iu  Jliehtericli  (abgesehen  von  dem  Anschloas  auf  den  in  gemein- 
schaftbchem  Eigentbum  stehenden  Rheiaiachen,  Marachirthor-  nud  Templerbend- 
Bahnhof  in  Aachen);  1  Aüäcbluas  au  die  Hesaiscbe  Ladwigsbahn:  bei  Binger* 
bnlck  (Mitte  Nahebriieke  gegen  Bingen);  2  Aiifchlüsa«  »ii  den  Üirectionsbeiirk 
Fraiikfort  a.  M.:  anf  dem  Mo?ell>i>hijhof  tti  fühlen?-  und  Inii  Rüdeabeim  (rechtes 
Rheinufer  mittelst  Üampfschiffö-  und  Schatden- Verbiadong);  Ö  Anschliiaäe  an 
deu  DirectionsbesBirk  Köln  rechtsrheiaiach:  in  Ehrenbrei tatein  (raittdgt  Rhein- 
brücke),  in  Obercassel  bei  Bonn  (mittelst  Rbeintrajects)»  in  Köln,  in  Neuss, 
iu  llocbfeld  (mitleiBt  Kh<*inbrücke),  in  Hohrort  (uilltelst  l^ampfscblfföverbindung)^ 
iu  Geldern  und  in  Yeulo;  5  AdscIjIüssü  an  die  Crefelder  Frivatbahn:  in  Mors^ 
in  l'refeld»  in  Kempen,  in  Grefrath  und  in  Viersen;  and  l  AnscbluSii  an 
die  Mecheroicher  Bergwerkabahnen:  in  Mechernich  bei  Enakirchen.  Ausserdem 
ist  Bahnhof  Birken feld/Neubrücke  AuschbisBatation  für  die  im  Betricl^  der 
Directiiui  Köln  linkerbeiuiach  stehenden  Privatbahii  nach  der  Stadt  Birkenfeld. 

Was  nun  die  VerkelirpiverlmUuisse  anbetrifft,  ßo  beherrschen  die  Linien 
des  Directiouöbezirka,  allerdiuga  in  Concnrrenz  mit  der  Rhein-Moael-  nnd  Saar- 
ÖchiÖTtthrt,  den  Verkehr  des  auf  dem  liuken  Rhcinufer  gelegenen  Theila  der 
preoBsiachen  Rheinproviuz,  und  hierbei  besonders  denjenigen  des  Saarbnkker 
aod  des  Aacheuer  Kuhlenreviers;  ferner  dienen  die  Linien  Rüln-Herl»e8thal 
und  NeiiBfi-Bleyberg  dem  detitach- belgisch 'franzöaiacheu  Verkehr,  diu  Linie 
CobleüÄ- Trier -Perl  dem  Verkehr  zwischen  Norddentäcbland  und  den  Reichis- 
landen  sowie  Frankreich,  die  Linien  Neuss -Veulo  und  Neuss -Cleve  zasammen 
mit  der  Linie  Neues- Köln -Biogerbrück  sowie  im  Anschluss  an  dia  Neuas- 
Düseeldorfer  Strecke  dt^ni  deutäcb  -  liolländiachen  Verkehr »  nod  in  neuerer 
Zeit  ißt  in  Folj^e  des  deulsch-franzosiaeheii  Pasazwanges  in  Concnrreos!  7*ur 
Strecke  Trier -Perl -Metz  für  den  deutsch -französiachen  Verkehr  die  Linie 
Trier- Karthaug-Wssaerbilltg- Luxemburg  in  Aufnahme  gekommen. 


^ 


Directionsbezirk  Köln  (rechtsrheinisch). 

Nachdem  bei  Ver.^taaÜIchang  dea  Kolu-M  lud  euer  EiseubnhQunternehmeD 
für  dii.'  Zeit  der  Ueberleitung  in  die  ui*uen  Verhiiltnisse  zur  Verwaltung  dcit^ 
seihet}  in  aeiner  bisherigen  Ausdehnung  nnterm  ^.  Dezember  1879  per  1  Fe- 
bruar  1880  die  Errichfuntr  einer  besonderen  »^Königlichen  Direclion  der  Köln- 
Miödener  Eiaenbahu"  verfugt  worden  war»  wurde  mit  Allerhöchstem  Eriaaa  vom 
2;i,  Februar  1881  per  L  April  deaeelbeu  Jahres  diese  Firma  in  .Königliche 
EisenbahodirectioD  (rechtarheiDiach)  in  Köln*  abgeändert  uad  der  Verwallungs- 
bezirk  dieser  auf  die  eliemalige  Küln-Mindener  Eisenbahn  excb  dtir  Linien 
Minden- Ramm  und  Bremen-Hamburg  mit  be/aiglichen  Zweigen,  auf  die  rechts- 
rheinischen  Lfuien  der  ehemaligen  Hln'intachen  fcÜsenbahut  auf  die  Linien  8oe)*l- 
\V uh  er- H um m- Rheine   und    VVt;lvor-lHirHnund-8t*irkrade    der   ehemaligen   könig- 
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lieh  WeBtfäliaclieü  EisenbaliD  sowie  auf  die  frühtT  hauDovtrsche  StÄalsbahnlinie 
liheine-Emdoü  Ft^tgeeetzt.  loz wischen  Bind  hiervon  1883  diu  Linien  Düseeldorf- 
Metitnutin- Horde- Dortmund  tiod  Siegen  -  Betzdorf  zu  Elberfeld  und  1888  iVw 
Strecke  Ni6derl«iiiriBleiD-lJörcliiidm  zu  Frankfurt  ii,  M»  üb  gegeben,  nach  iiud 
nach  aach  die  ^otbebrliclien  CoiicurreDzslrucki'ü  im  Rnlirrevier  als  Dortmund- 
Dortftfeld-Huckarde,  Ölerkrade-Horsl-Hugro  und  Bismarck-Bodeiächwiügk,  die  Au- 
6cblu68ctirv(!  an  die  Üoblenz-Elireubreitatemer  Rheinbrück«  (Pfaffeüdorfor)  gegen 
NicderlahüBteio  uüd  die  directt?  Strecke  Siegburg -Friedrich  Wtlhelmahütt«  auasi^r 
Betrieb  gesetzt  worden.  Andererseits  »st  1885  die  verstaatlichte  Müuster- 
EiJScUeder  Eiäeuljubu  hinzugetreten »  nod  ferner  hüt  der  Htaat  inoerhalb  dieses 
Direeliyüßbezirkfl  auäser  zahlreicht-ü  kürzeren  Strecken  uamentlich  die  Linien 
Müiister-Warendarf-Riieda,  die  WeBterwaldbahnen  sowie  die  ostfrieBiache  Küättni- 
bubii  von  Emden  an  die  oklenburirisehe  Grenüe  hinter  Wittmnnd  gegen  Jever 
mit  Zweig  nach  Aurich  neu  hinzu  }>ebaat.  Somit  stellte  sich  die  Kiirentbuinß' 
ia]ige  des  Dir i*etion&tbii zirka  per  1.  Apnl  188^  auf  2071,i>j  km  dem  preussischeu 
Staat  zu  KigentLum  gehörige  LinieOi  uod  es  ist  diese  Zahl  der  fierechnun^ 
auf  Seite  185  «o  Grunde  gelegt.     fJiervoD  entlieleij 

uuf  preuai»iiche8  Gebiet 2056,02  km 

^     das  Groasherzogthura  Hessen 4,i5    „ 

«    die  Freie  und  Hansestadt  Bremen .    , ^,a4    „ 

„    das  Königreich  der  Niederlande ^     * 5.a?    ^ 

Summa  207 L>a  km. 
Seitdem  sind  per  L  April  l8iK)  die  sämmtlichen  im  Rohrkohlenrevler  ge- 
ligeneu  Strecken  des  Directionsbezirks  Eiber feld  bis  sudlich  einecliliesslicb  der 
Linie  Dui&bQrg-Styrum-lleißBen-Ks8en-Steele-l>ahlhausen-\Veitmar-Laugendreer- 
Wittcn-Dortmunderfeld-Börde-Aplerbeck*Holzwickede  nebst  den  Zweigen  südlich 
nach  Kettwig  und  nach  Werden,  ferner  die  Sti-ecken  von  Bismarck  und  von 
Bocholt  in  Westfalen  bis  zur  hollandischen  Grenze  bei  Winterewykt  die  Theib 
strecken  Rath-Düsaeldorf,  Gerresheim-Düsseldorf  (nördliche  und  atidllche  Strecke) 
nud  Düeseldorf-Neuss,  gleich  falls  unter  Abzweigung  vom  Directionsbezirk  Eiber- 
feld  mit  zusammen  28G,oi  km  dorn  Directionebezirk  Köln  rechtsrheinisch  unter* 
Btellt,  andererseits  abvr  die  H.m  km  hinge  Strecke  Kray- Wanne  anginer  Betrieb 
gcielzt  worden.  Eröflnuni^en  neuer  Linien  haben  in  diesem  Zeitraum  nicht 
stattgefunden.  Somit  betragt  pei  Anguat  IHMO  die  Eigentlinmshtnge  11348.3»  km. 
Eingetheilt  ist  der  Directionsbezirk  gegenwärtig  in  acht  Betriebaämter, 
von  welchen  zwei  ihren  Sitz  in  Münster  und  je  eins  in  Wesel,  Essen,  Dort- 
mand,  DÜBseldorf,  Köln  und  Neuwied  haben. 

In  orographis^cher  Beziehung  gehören  die  Linien  Üea  Direclioosbezirkä 
thetlö  dem  norddeutschen  Tieflöude  und  der  niederrlieinischen  Tiefebene, 
theiU  dem  mitteldeutschen  Berglande  an.  Von  diesem  Letzteren  kommen  als 
Theile  des  niederrheiniach^westfiLbsehen  Scbiefergebirges  der  WVsterwald  zwischen 
Lahn  und  Sieg  mit  dem  Siebeui,'ebirge  am  rechten  Ufer  dea  Rheins  gegenüber 
von  Boun,  das  lEotlihnar^ebirge  zsvisclien  Sieg  und  Ruhr  sowie  der  Maarstrang 
mit  dem  eigenlliclien  Rulirk<dilengebirge  zwischen  Ruhr  und  Lippe»  und  von 
dem  hereynisclien  Gebirgssystem  der  Teutob arger  W^ald  bei  (^auabrück  zur 
Geltung.  —  In  hydrogiuphiseher  Beziehung  gehört  der  weitana  gröeste  Tbeil 
des  Directiongbezirk.^  zum  Stromgebiet  des  Rhein,  nur  die  Linie  «Isnabrück- 
Brenien  zu  demjenigen  der  Weser,  und  Münster-RheincEmden  nelnsl  Müuster- 
Rhedti  und  Münster-Üenabrück  zu  dem  Gebiet  det*  Ivüstenäiiflses  Ems.  Von 
dem    Strunigebiet    des    Rhein    kommen    diener   aelbat    von   Dorcliheim    bis    zur 
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hollaDiJischrii  Grenze  litiitur  KmiuoHcU  unO  lU^ssen  a^chtasoitigv  Nijbruflüesü 
I/afui,  Hio|,%  Wupper,  Hulir,  Km^clitT  um]  Ijif^ipf,  vou  dem  Stroujj^ebtet  der 
Wt?eer  dit-^se  äelbst  bei  Bremen  uud  ihr  rmkeseiliger  NebcoHuss  Huut^^  die  Kms 
aber  io  ihrem  guDÄea  Lauf  sowie  deren  rechne  Neben Hilsse  Verse  «nd  Haaau 
xur  Spruche.  Von  Caualuii  siud  hier  der  Treckäcbuitencanal  zwlaehen  Enidou 
und  Auricli»  der  Kmscaijal  zwiacheu  i.ingi'D  und  Mq»jieü  und  der  Kms-Vecllte- 
Cttmü  aus  dL^r  Ems  westlich  zur  V echte  zn  üenneu. 

Der  specieüeii  geoj(rnphiacln*ü  Besprechuntr  legen  wir  fulgeud*!  Liti»«u  m 
Grunde:  KÖhi-Dusäeldorf  Oberhauseü-Doi1nnind-Han>in  uod  i  »berhauBen^Emme- 
rieh;  Köln-Dcutz-Ebreidireitstein  -  Horehheim;  Deurz-Gii-aöen;  Deutz-Opladvn' 
Klier- Rath-fc5peldorf'Heis8eD-Al1eDdorr-Kaat'ii  -  Kruy-Bochom-  DnrtmuDd  -  Welver; 
Hochft^ld-  Duisburg 'Mülheim  a*  d.  Ruhr- Kasen-Steele- Doch  um-Laa)?eudrcer- Dort- 
mund-lIoUwtckpde:  Wmiiie-Sterkrade-Rahrort  (Emscherthalbahn) ;  Venio- VVesel- 
Hnltcru-Müoater-O.süabrnek-Bremeii;  Soeßt'UbeJnO'Bmde»;  Oberhauseu-Rheiüe- 
tjuakeubriiek;  Neuäs-nüaseldorf-Gcrreglierai  und  UnöSeMorf-RatlK 

L  K  ö  I  u  -  M  ü  1  h  »M  fii  a  ui  R  h  e  i  i j  - 1)  ü  a  3  e  1  d  o  r  f  -  O  b  e  r  h  a  u  8  e  o  -  VV^  a  a  n  o  - 
Mengcdü  •  Dortmund  -  Hamni  nnd  Oberhanseu-Emmerich  ist  \n  der 
^a'meiüschartdcben  Strecke  Kölo-OberhaUÄeD  71  km,  auf  OberhaeiseQ-Hamm  7Ukm 
und  liuf  Oburhauäeu  -  Eiumericb  -  holläDdiscbe  Gr«üze  bri  Elteu  irrten  Zeveuaar 
7H  knr  lan^^  und  bat  in  d^;r  Strecke  Kidit-Oberhauöeu  vorherrschend  uördliehts 
auf  Überhausen -Bainm  vnrherraeheod  öst liehe  und  auf  Oberhaü:^eii-Euimerieh 
nordwestliche  RichtuDg.  Sie  beginnt  in  Köln  auf  dem  Ceiitralbahnhof  io  Fort- 
sei y.ung  der  Linie  von  Parle- Verviers- Aachen,  äberschrertet  bei  östlicher  Rieb- 
1nn;4  unf  fester  Brücke  den  Rhein,  nimmt  auf  dem  rechten  Ufer  nordweel liebe 
Rieht un<^  au  und  tri11\  zunächst  auf  Mülheim  am  Rhein.  Von  hier  aus  führen 
drii  Linien  nach  Norden;  zwei  derselben  gehören  zum  Directionsbezirk  Köln 
rechterheiniscb  und  die  dritte  (nach  Haan)  zum  Directionsbezirk  Elberfeld.  Die 
hier  zu  behandelnde  ist  die  dem  Strum  zunächst  gelegene;  sie  halt  sich  bis 
Oberhansen  und  welter  bis  Emmerich  stets  im  Thale  und  in  der  Nähe  des 
HliL'in,  Bald  hinter  Miilheim,  unweit  Kiippersteg.  überbrückt  sie  die  Wupper, 
führt  über  Beorath,  schneidet  bi-i  Düsseldorf  die  Linie  tjerresheim-Neuss,  bei 
Duisburg  die  Linie  Hochfeld-HolÄwickede,  überschreitet  hier  die  Ruhr^  wendet 
e^ich  unn  nach  Nordosten  und  Irißlt  auf  den  KiBenbahnkuotenpnnkt  Überhauseu. 
Hier  gabelt  sie  sich  in  die  Liniert  ostlicb  nach  fl amu)  und  nordwestlich  nach 
Enimerich  und  entsendet  westlich  eine  Zwei^rbuhn  nach  Rnhrort;  ausserdem  aber 
geht  nordöstlich  die  Linie  über  Rheine  nach  (^unkeu brück  ab. 

Die  Hammer  [jinte  nimmt  nun  östliche  Richtnug  an,  tritt  damit  in  das 
allerding«  kaum  Gebirgsformation  zeigende  Ituhrkohlengeliirge  uud  in  das  Ralir- 
kuhleorevier,  innerhalb  dessen  zahlreiche  Zweigbahnen  von  der  Haupt linie  ab- 
gehen. Diese  selbst  fühlt  üIht  Alteüosaeii  und  Gelscnkirehen  nacli  Wanne  und 
bildet  bis  hierher  van  Norden  ans  gerechnet  die  zweite  Parallellinitj  im  Rnhr- 
kobienrevier;  von  VVsnne  bis  Dortmund  dagegen  ist  sie  die  nördlichste,  fuhrt 
iu zwischen  über  Herne,  ent spendet  hier  eine  Zweigbahn  südöstlich  über  Merk- 
linde nach  Huckarde,  tritt  dann  an  diu  Ernst  her,  geht  ülier  Mengede,  über- 
brückt bei  Huckarde  den  FUiss  und  lüut\  nuf  dem  Eisenbahnknotenpunkt  tlort- 
mund  ein,  wo  eine  Zweigbahn  südlich  nach  Witten  abgeht.  Nun  verlädst  die 
Bahn  Ruh rkohlen -Revier  und  Gebirge,  kreuzt  die  Dortmund^Gronan-Euacheder 
Trivatbahn  und  fuhrt  in  nordöstlicher  Richtung  in  der  niederrheiniechen  Tief- 
ebene bie*  Hamm,  wo  sie  in  der  Linie  des  IMreclionsbe^irks  Ifannover  Furt- 
ietKung  nach  Hannover  itini  weiter  nach   Kerl  in  fiiulel» 
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Die  Linie  Dftch  Emmerich  Uni  von  Olieihuaseti  aus  Dordweniriclie  Rich- 
tung nnd  halt  sich  io  der  Niihe  dua  Rheiu.  8io  schDeidt^t  Im-i  Sterkrade  d«* 
KmscherthalbQhu  Waiiuo- Ruhrort,  überbrückt  bei  Wtsol  die  Lippe,  kreuast  hit  r 
die  Liüiö  Veölo-Bremen,  entsendet  gluicbzeitig  eine  Zweigbuhn  über  Hüchult 
Ao  die  holländiscbe  Grenze  vor  Wtnterewyk,  führt  dann  weiter  über  Kmmerich 
Qod  fiudet  auf  der  holliiiK^ischeu  Grenze  Inn  Ellen  in  dt'V  Nii'derhi,üdiaeln*n 
Bheineiöeü!»ühtJ  Fortsetzung  über  Zeveoaai'  tiach  Amsterdam.  Die  Eigeuthuins- 
greiijse  deckt  sich  hier  mit  der  politiacheii  LaudeBgreazCi  iades  ist  die  preusdi- 
tcbe  Eudatrecke  von  Emmerich  aiuä  au  die  Niederländische  RheiDeiaeübahD 
verjiacbtet. 

Die  ^emeiuscliaftliche  Strecke  Köln-Überhiiußeu  und  die  Hammer  Linie 
sind  darchweg  doppelgleiaigi  von  der  Emmericher  über  Dur  die  Theilstreckt^ 
Uberhaosen- Wiesel.  Maxi  mal  steigunj^eo  über  l  ;  300  kommen  nur  auf  d'-r 
Strecke  Diisseldorr-Duisburg  mit  1  :  IM  und  auf  Wt^acl- Kmmerich  mit  1  :  270 
vor. 

Abgesehen  von  den  zahlreicbeo  Zweiglinien  im  Rubrkohleorevier  sind  hier 
drei  Zweigbahneü  besonders  zu  Denneo: 

a,  Oberhausen-Ruhrort  ist  10  km  laogTi  hat  westliche  Richtung,  fülnt 
über  Meiderich  und  endet  bei  Eohrort,  dem  frrösstun  Flueshafeü  Deufschlnnd^» 
um  Ehitloas  der  Ruhr  in  den  Rbüin,  indes  hat  sie  in  der  zum  Directionsbt'zirk 
Köln  liiiksrhfiüiech  gehörigen  Trajectanstidt  z wischen  Kubrorl  und  Humberjr 
Yetbiudiang  mit  den  Ei&eubahnca  links  des  Rheins.  Sic  ist  doppelgleisig  und 
hat  eine  MajcimalBteignng  von   1  :  563. 

K  Herne-Merklinde-Huckarde  ist  10  km  hng,  führt  zunächst  in  ostUeher 
Hicbtung  bis  Stadt  Castrop  und  von  da  aus  in  weitt-m  Bog^en  nach  Süden  üIm  r 
Merklinde  nach  lluckarde,  wiederum  Staliou  der  HauptMuie  vor  llortmund.  t^ir 
ist  eingleisig,  hat  ein  Steiguugsmaximuiu  VOD  l  :  7*i  und  wird  seit  Februar  IHüO 
ftis  Voll  bahn  betrieben. 

c.  Dortuiund-Witteü  ist  16  kiu  lang,  fuhrt  zonachet  io  eüdlieher  Hieb- 
tnng  über  Barop^  weudut  sich  dann  nach  Westen  und  findet  in  Witten  in  den 
m  Elbcrfeld  gehörigen  Linien  Fortsetzung  nach  Hagen  und  weiter.  Sie  ist 
düppdgletsig  und  hat  eint^  Maximalsteigang  voo  1  :  145. 

d.  Wesel -hollümltsche  Greu«e  gegeti  Winters wyk  ist  31  km  laag>  hiii 
Dordweslliche  Richtung^  führt  über  Hocholt  und  findet  auf  der  Grenze  in  dei 
Niederländisch- West falißchim  Eist  n bahn  Fortsetzung  ztmüchst  nach  Winterswyk. 
Oie  Eigenthom&grenze  deckt  &icb  mit  der  politischen  Landesgreuze»  indes 
itebt  die  hoiländische  Strecke  vob  d«^r  Grenze  bis  Wiuterswyk  io  pachtweisem 
Betriebe  der  preuBsiacbeü  Staatöbahn Verwaltung.  Die  Bahn  ist  eingleisig  und 
bat  ein  iSteiguugsmaximum  von  1  :  200. 

JL  Köln  -  Üeatz  -  Ehreobreitsteiü  -  Jlorcbheim  (gegeuiiber 
Cubleuz)  benutzt  mit  der  unter  I.  behandelten  Bahn  die  Kölner  Rheiobruck<s 
ist  von  Dent2  aus  1)5  km  Ung  und  hat  südostiiche  Richtung.  Bist  Troisdorf 
löhrt  8J0  in  dem  breiten  und  Ilaehen  Rheinthal  und  fallt  bis  dubio  mit  der 
Giesöener  Linie  zusammen.  Wähiviid  Letztere  vou  hier  aus  öslliche  Richtung 
vei folgt,  fetrcbt  die  hier  zu  behundelnde  Liuio  dem  Rheioo  zu,  überbrückt  die 
Hieg  und  wird  durch  das  öiebcDgebirgo  sowie  später  durch  den  W^eaterwald 
hart  an  dt*n  Strom  herangedrängt.  Sie  führt  über  Obürcaesel,  wo  sich  die  links- 
rhiinlscheu  Linien  mittelst  Trajects  anschltessenf  über  KöuigBwinter  und  Ntuwi^^d. 
«♦nt Sendet  auf  der  näc baten  Station  Engere  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Limburg, 
fuhrt   übiT  Ehnnbrt^itÄlfin,   wo  die    zum   Direction»be«irk  Kölu   liiiksrheinisch 
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p:t*hnnge  S1  rocke  nnch  Cublt'nz  mit  Rlioinbnlckf  aiiachlii*«8tt  imd  tiodt^t  lianii  in 
Iforclib*)Tm  in  dvü  Linien  <Wa  Uti't'Cliousbyssiiks  Frankfurt  u.  M.  Fortgulatiog 
uiucrseitB  aüillidi  Quch  Miimz  und  Frttnkfart  u,  M,  u»0  midererseits  ödtlicb  niusli 
(fießscu.  Die  Bahn  ist  tlurchweg  doppelgleiaig  und  hat  aaf  DeutÄ-Troigdorf  mn 
SttM^inigsmaximum  van  l:fj(Hj^   auf  Troisdorf- llorchheim  aber  ein  solchea  vati 

1  :  150. 

Ao  anmittelbaren  hozw,  mittolbaroü  Zweigbahoeii  gfehören  hierher: 
a,  EogerS' Limburg  ist  57  km  laug.  Sie  führt  in  zunächst  iiördöatlichor 
Richtung  ub«r  Orensaiif  wo  eine  Zweigbahn  siiillicfa  naoh  OrenzhauseQ  abgeht 
bis  Siershalin.  Hit-r  i'titgi'ndt»t  8ie  ♦/iue  Zweigbulm  iiordbcJi  fiber  Altenkirchea 
nach  Au,  wendet  sich  selbst  nach  Südosten,  fuhrl  über  Moutabaur,  entseudet 
bei  Staffel  eine  Zweigbahn  in  nordlichor  Riebt untt  gleichfalls  nach  Alteukirchen 
und  mündet  nach  Ueb^rbrückung  der  Lahn  bei  Limburg  in  die  I^inie  Wptzlar- 
Horchheim  dos  Diroctionsbezirks  Frankfurt  a.  M.  IMe  Lluie  igt  ak  iiormab 
spurige  8ecundärl>nhn  gebaut,  hat  auf  Knjj;«^r5t-8ii'ri*b>diri  und  Öiorehuhn-Limburg 
mü  Hteig^uugsmflximum    von    I  :  G<1  und  wird  mit  einer  Falirgeschwind{g;keit  von 

2  Minuten  pro   l  km  betrieben. 

a  1.  Grenzau  •  Uühr/Grtfuzhuufiuu  iit  2  km  lan^,  hat  bildliche  Richtuugf 
ifit  üh  Bormalapurige  Secuodärbahu  i^ebautt  wird  mit  einer  Pahrgeschwiodi^rkett 
von  2  Minuten  pro  l  km    betrieben    und   hat   eine  Maxi  mal  Steigung   von   l  :  36. 

a  2.  Siershahn-Altenkirchen-Au  ist  -i^  km  lang^  hat  zuerst  nordwestliche 
und  dann  nordüstüclie  Richtung»  fühlt  über  *Selterfl  und  AltenktrcheD  nud 
mündet  bei  Station  Au  in  die  Deoiz-Giesaener  Linie.  iSie  ist  ala  normaleparige 
Secundärbahn  gebaut ,  hat  auf  Hiershahn  *  Alteukirchen  etu  Steigungsmaximum 
von  1:150.  auf  Altenkircheu  -  Aa  ein  '^olchoj^  von  l  :  liü  und  wird  mit  einer 
Fulirj^eschwiudigkeit  von  2  MiMutm  pro   1  km  betrjtd>eiu 

a3.  Staffel  -  Alteukirchen  ist  HO  km  lang,  fuhrt  in  zunächst  uurdHoher 
Richtung  über  Hadamar^  dann  IkI  uordwi^atlicher  über  Westerburg,  utmmt  hei 
Ilacheuburg  westliche  Richtung  an  und  geht  bei  Altenkircheu  auf  die  vor- 
geiiannte  Zweigbahn  üben  Mit  Anauahme  der  au8  dem  Jubre  !tt70  stammenden 
Theilstrecke  Ötaffel-Hadanuir  isl  diu  Linie  ul^  rtecnndürbahu  gebaut»  wird  aber 
auch  auf  jener  sccundar  und  zwar  durchweg  mit  einer  FahrgeBchwiniiigkeil  von 
*J  Minuten  pro  1  km  beirieben  uml  liat  jiuf  Staffel -Westerburg  elu  Steigungs- 
maximum von  1 :  125,  auf  Westerburg-Altenkirchen  aber  eirj  solches  voö   l  :  4». 

Hie  unter  a.  hli^  xi  3.  aufgeführten  Linien  lieg^m  flänsrntlieh  auf  dem 
WeaterwaJd  und  werden  demenlaprechend  mil  dem  Namen  Westerwuldbahueu 
znsammengefaB^t. 

ITL  Ueutz-G  iesson  lallt  auf  17  km»  bia  Truisdor}\  mit  der  unter  U. 
behandelten  Hauptbahn  zusammen  und  bat  von  da  aus  eine  Baulänge  Ton 
I4ti  km,  Sie  führt  in  zunächst  ^üdoerlicher  Riclituog  bis  Siegburg,  entsendet 
hier  eine  Zweigbahn  nordiistlieh  naeh  Ib^'öchlag  uml  tritt  gleichzeitig  In  das 
Thal  der  Sieg»  woraus  sich  nun  öslllche  Richtung  mit  ziibtreichen  Krümmungen 
ergiebt.  Da  die  Sieg  den  Westerwahl  und  Am  RothliaarL'ebtrge  vtineinander 
trentit  und  die  Jiaho  den  Floss  häufig  nberbriiekt,  so  gehören  die  nördlich  des- 
Äelbeu  gelegenen  Thei  Ist  necken  zum  Ri»thhaarj,^rlMrge,  diejenigen  südlich  der  Sieg 
aber  zum  Westerwald,  Auf  diesem  Tiieil  Hihr»  die  Fiahn  über  lleuuef»  den 
Ausgangspunkt  der  .^^climaliJpurigen  Brültbalbubn»  weiter  über  Au,  wo  südlich 
die  nuter  IIa.  behandelten  Wi^sti-rwaldbahnen  unschnes^en»  und  endlich  über 
Wissen,  von  wo  ans  eine  Zweigbahn  nördlich  rmeh  Morsbach  im  Bau  ist.  Bei 
Betzdorf  geht  *Mne  Zweigbahn  södöetlich  nacli  Ibunhii  ai>,  und  audereraeits  mündet 


liier  iÜL?  7M  Klberfeid  ^cbörif^v  Riilir*Sit»|t?baliii  umdliüli  vuu  Uu^^en  -  Ht^tjgslci. 
Dil»  bk'i'  tn  bühamlölnüt*  HtiUn  VücMmni  uuti  diiö  'riiiil  der  öjöj^  und  gtshort.  jctit 
nututchliesslicli  dem  VN%.^Bterw'uldü  uri,  auf  wi-Icfii^m  »io  bei  ^tuuticbdi  uoch  öst- 
lit'biT  Riebluii^  bt'i  HolEbftUsen  du«  Tbul  der  Olli  orreicbt  »üd  dienen  unter 
mtrhrfttcbcn'  üeberbräckiiog  des  Flusaeö  bis  Wvty.Uir,  diioti  aber  big  sr.u  ihrem 
Kndpiinkt  das  Labntbal  bonutzu  HiLTaas  ergiebt  sich  ?0Q  Djlltjuburjf  uus  eiua 
vorht'rrscbend  südöstliche  Uichtoiig.  Nach  weiteren  29  km  trifil  aie  auf  Stätiou 
Wötsslar,  schneidet  hier  die  zu  Frankfurt  ri.  M*  gehörige  Linie  Lt^Uar  *  Cobleuz 
und  mündet  danu  m  Giessen  in  die  Linie  (*aj»sel  -  FraukTurt ,  findet  andererseits 
über  in  den  beiden  LiiiieD  der  Uberhessigcheu  Ei^enbahuen  auch  FortsotEUüg 
(isÜicb  nach  Gelnbaueen  und  uacb  Fulda,  Von  Dilleubur^  zweigt  Dördlich  dio 
8cheldethaIbahEi  ab,  und  andererfieits  iat  eine  Zweit^bahu  gleichfalls  uordlicb 
auch  8lra88ebersbach  im  Bau-  Die  Bahn  ist  durchweg  doppelgleisig  und  hat  auf 
Truisdort-Betzdorf  ein  iSteigung^i^maximaui  voa  t  :  200,  auf  Betzdorf- Dillenburg 
üiri  solches  von  1 :  80  and  auf  DilleDburg^Gieseen  vun  1 :  lß5* 
Hierzu  gehuren  folgende  Zweigbabaen: 

u«  Siegburg  •  Derechlag  ist  53  km  lang,  hat  vorherrscbeud  uorddatliche 
Richtung  und  liegt  auf  dem  Hathhaargebirge.  Sie  führt  über  Ründernth  und 
Üierioghausen,  von  wo  aus  die  /.u  Klberfeld  gehi>rige  Linie  nördlicb  nach  Brügge 
itn  Bau  ist^  und  erreicht  in  llerscblag  ihren  Bndpunkt.  Sie  ist  als  normal^ 
«purige  SecinvdäibahD  gebaut»  benutzt  auf  22  km  öffeDtliche  Htrasiäeu,  hat  ein 
«SteiguQgsmiiximum  von  l  :  HO  und  wird  auf  den  Theibtrucken  mit  eigenem 
l'laatim  mit  einer  Fahrgeächwindigkeit  von  t{  Minuten,  auf  den  übrigen  aber 
mit  4  Minuteu  pro  1   km  betrieben. 

b.  Betzdorf-  Daadeo  boout/.t  von  Betzdorf  aus  aaf  2  km  bis  Grünebach 
dl«  Gleiseanlagen  der  Hauptbuhn  und  führt  von  da  aus  mit  einer  Neubaulünge 
von  8  km  in  südöcitiicher  Richtung  bis  zu  ihrem  Endpunkte  Iiaaden.  Sie  ist 
als  normalspurige  8ecundärbahn  gebaut,  hat  —  auf  dem  Wester wald  gelegen  — 
ein  Steiguugsmaximnm  von  I  :  fvt  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
4  Minuten  pro  l  km  betrieben. 

c*  Scheide tbalbalm  fuhrt  von  Üillenburg  aus  in  nordöstlicher  Richtung 
zunächst  nach  Obersehekl  und  gabelt  sich  hier  in  zwei  kurv'.e  Strecken  UEtch 
den  Eisenerzgruben  Augaststollen  und  Nikolausstollen,  Ihren  Namen  führt  «ie 
nach  dem  Fl  naschen  Scheid,  einem  Zutkis:?  der  Dill.  Sie  ist  im  Ganzen  1 1  km 
laug  und  hat,  auf  dera  Westerwald  gelegen,  ei«  Steigungamaximum  von  l  :  40. 
tiebaut  ist  sie  s,  Z,  als  Vollbahn »  wird  gegenwärtig  aber  secundar  mit  einer 
Fabr^iesch windigkeit  von  ♦!  Minuten  pro  I  km  betrieben  und  dient  nur  dem 
Güterverkehr. 

IV.  Deutz-Üpladen-Eller-Rath  -Speldorf-  Heissen  - AUendorf- 
Eisen-Kray-ßochum-Dortmund-Welver  ist  153  km  lang.  Sie  hat  bis 
iSpeldorf  nördliche  RicbtUDg  und  liegrt  bis  dahin  im  RheiutbaL  nahe  der  nuter 
L  iiehandelten  Linie  sich  haltend.  Bei  Speldorf  wendet  sie  sich  nach  Osten, 
verlätst  hiermit  daa  Rheinthal  und  führt  durch  das  Rulirrevier  bis  Dortmund 
nnd  weiter  nach  Welver.  Sie  lehnt  sich  in  Deutz  an  die  unter  IL  bi^handelte 
Linie  an,  steht  südwärts  aber  auch  mit  der  Linie  nach  Troisdorf  in  directer 
Verbindung,  schneidet  bei  üphideu  die  zu  Elberfuld  gehörige  Linie  Haan-Deutz, 
führt  über  Düsseldorf  (Derendorf),  entaeadet  bei  Weddau  eine  Zweigbahn  nord- 
westlich nach  Duisburg»  bei  Speldorf  eine  km-ae  Verbindungslinie  wentlich  bis 
Hochfeldt  überbrückt  zwischen  Speldorf  und  Mülheim  die  Ruhr,  schneidet  gleich- 
seitig die  Zweigbahn  iMülheim-Kettwig,  führt  über  Heiasen  und  Altendorf  nach 
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KiJi^LU,  woilor  \k\ivv  Kiu\,  lio<')iuiii  tjinl  Luii^^uadrii'i'  itticU  iturtmuud  imü  müuiict 
bt!t  Wt»!v€fr  In  die  Lirii«  8iitj«l-JJamm,  Von  Altoütlorf  aas  ist  eie  die  naitil^rc 
d«jr  drei  Huiiptlinii'H  dorch  dus  Uulu'kokli^ürtfviur,  In  diT  Hohe  von  Drisstddorr 
ist  Äur  lMilliisluii*T  de.s  dürti|,'«n  Uubühofoin  für  doo  (hjrcbgoiiend*;n  Güterverkehr 
von  Eller  iihcIj  Rntli  \n  «rLradt^r  Richtung  eine  7  km  laugte  AbkurRmifjälinie  her- 
jjfefttellt.  Gt^jceti wattig  tet  die  Itului  erst  voiv  Speldürf  bis  WatteüBchoid  und  saf 
der  Hochfelder  Verbindan^sbuhn,  zasammoii  auf  29  knif  and  dunu  tioeh  bei 
Boclium  iiul'  2  kin  dop p (j  1  gleis j|^,  Joch  ist  auch  auf  der  Streeke  Deutz-Spuldorf 
daa  zweite  Gleig  in  der  Ausführung''  bt'|^i'ifr,.n.  l)a&  Steigiingsrnftscimum  betrügt 
»yf  Dentz-Üpladeu  1:80,  aiil  < JpttHk-ii-DüssuldiHf- Wtdduii  \  rMl  auf  Weddaa- 
Öpeldorf  1  :  73,  auf  Speldorf-EesLa-Büi-hum  1  ;  75  auf  Bochum-nortmutid  l:i*Ö 
oud  auf  Dortmund- Welver  1t*J00. 

Ausser  den  auch  bei  dieser  Liuie  zablreicheu  kleitiereü  Zweigbahuen  im 
Huhirevier  .siod  folgende  bi^aouderg  zu  nenneD; 

a.  Weddau- Duisburg  ist  emschliesslicb  einer  Auschlusscurve  bei  Hochfeld 
5  kjo  laug,  hat  iiordweslliche  Riehtuug,  eiü  Steif^ungsmaxitnum  von  1  :  63  und 
wird  seit  Aafang  18D0  als  Vollbahn  betrieben.  Beide  Strecken  sind  eiogleisig 
Uttd  dieDeo  nur  dem  Güterverkehr, 


b. 


IJeisseD-Steeh'vDahlhaasoü-LaügeudreeP  ist  äD  km  laog,  hat  bia  Dahl- 


Imuaen  vorberreclipud  üst liehe,  von  da  aus  aber  uordöatliche  Rieht uug,  Sie 
schpeidet  hei  Rüitt-nsclit^id  die  Zweigbahn  Ea^sou  -  Werduü »  üntt  bald  darauf  an 
die  Ruhr,  überbrückt  dieselbe  y.weimal,  schneidet  bei  Dahlhattaen  die  Liüie 
Ksseii-ßattSügeu,  inüX  bei  WeitmLir  auf  die  Zweigbahn  von  Bochum  uod  mundet 
bei  Langeudreer  in  die  demniicbdt  2\\  behandelnde  Hauptbtihii  nach  Hülzwickedo. 
Siü  ist  als  Biugleisäge  Vultbahn  gebaut,  wird  go<:üDW}irtig  abor  auf  der  Theü- 
strecke  Heisaeu-Diilrlhauseu  secuudtir  mit  einer  FahrgeBchwiüdigküit  von  Ü  Mv- 
Doten  pro  1  km  betrieben.  Auf  diesem  Theile  dient  sie  dem  Göter-  ntid  Per- 
sonenverkehr, auf  Dahlliauscn-Langeudreer  dageii^en  nur  dem  Güterverkehr,  doch 
ist  gerade  ouF  diesem  Theü  Heciiadärbe trieb  nicht  eiiig</rnhri.  Die  MaJcimal- 
Steigung  beträgt  auf  beiden  T heilen  l  :  tiü. 

c,  Bochum- Woitnaar  ist  G  km  laug,  hat  südwestliche  Richtung  und  mündi^t 
bei  Weitmar  in  die  vorgenannte  IJnie.  Öle  ißt  als  eingleisige  Vollbahn  gebuatt 
wird  gegenwärtig  aber  secuodär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Miauten 
pro   1   km  betrieben  und  hat  ein  8teigung8müJiimiim  von   1  :80, 

d,  LungHudreiir-Lottringhausen  ist  13  km  lang«  hat  bis  Witten  südliche 
Richtung,  wendet  sich  dann  nach  Osten  und  mütidet  bei  LÖttringhansen  tu 
die  zum  Dirt?ctioosbezirk  Klberfeld  gehörige  Linie  Dortmund-Hagen-Elberfeld, 
Sie  ist  als  normiiluputige  SecnndiirbLihn  gt^baut^  hat  eine  Maximalsteigung  von 
1  :  KK)  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Miauten  pro  1  km 
betrieben. 

V.  n  o  c  h  l'e  1  d  •  D  n  i  s  b  n  r g  -  M  ü  1  h  *M  m  -  E  8  s  e  n  -  S  t  e  e  1  e  -  B  o  c  h  n  m  •  L  a  n  - 
g^endreer^Dorimund-BolÄwickede  Ist  75  km  lang.  Sie  schüesst  sich  ou 
die  Kum  Directionsbeziik  Köln  linksrheinisch  gehörige  nnd  mittelst  fester  Rhein* 
brücke  bei  Rheinhauaen  auf  das  rechte  Rheiriufer  herüberreichende  Linie  von  Gre- 
IVld  an  und  führt  in  vorherrschend  östlicher  Richtung  durch  das  Ruhrkohlenrevier 
nach  Holzwickede.  Hierltei  erscheint  sie  in  der  Strecke  HochfekbEssen  als  die 
mittlere^  von  Essen  ab  jf^doch  als  die  südliche  der  drei  llauptlinteu  des  Ruhr- 
kohlenreviers.  Sie  geht  über  l>ni«*burg,  überl>riickt  die  Ruhr,  nimmt  bei  Slv'rnm 
westlich  eine  Zweigbahn  von  Ruhrort  auf,  ent^endit  bei  Mülhetmi  Ksseu  und 
Langendreer  Zweigbahuen    eüdlicb    nach    Kettwig,    nach   Wurden    besw,    nach 
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fuhrt  über  iJortmund  iittcl  tiniudt^t  \m  llulzwickede  in  dfe  su  Biberfdd  gohurlge 
IMe  iiai'li  8ot»f.  l>ii*  lUihtt  ihil  lUircbwci^  dopi^el^toisix  und  liat  bis  Mül- 
heim a.  d,  Ruhr  ein  fc?totjru«g:8iiiiixiuuirri  vo«  l  :  4<)0,  auf  Mülheiui-Essiii  l  ;  iR), 
auf  Kssen-Büchuiii  l  :  W\  auf  ßochum-Dortmuüd  I  :  7<i  und  auf  norlmnud- 
Holzwickfde   l  :  2(H) 

Wie  achoü  erwahnl,  nyidku'en,  nbfc^^aeheu  von  diHi  kleineren  Zweigliulen 
im  Uuhrkohlc'orevier  selbst,  fidp^nde  Zweigbahnen  hierher: 

a.  Styrum-Ruhrort  ist  10  km  Unig^  hitl  nordwestliche  Richtuug  und  fiudet 
ab  Ruhrort  mtUflüt  IhimpfscbiftVerbiiidiuig  uncli  Ilomberiß:  Fortsetzung  in  den 
liiikarhi'iüischen  Bahnen.  Sil  iat  dü[HH^Igiei»»)ur  uml  bul  eine  Maxinialsteigung 
von   1  :  ]mi, 

b.  Mülheim- Keltwii;  isl  14  km  Langf,  führt  in  Büdöatlicher  Richtuo^ 
dorchwcg  hart  um  Hnken  üfei"  der  Ruhr  fiich  haltend,  über  Broicli  und  mtlodei 
bt'i  Keitwig  in  die  zu  Klberfeld  jrebnrige  Linie  nuch  Diisstildorf.  Sit)  ist  oiii- 
gleiöig  und  hat  eio  8teiguüj(sm.iximum  von   l  :  1*J0. 

('.  Esseij' Werden  iat  U  km  btn|-%  führt  in  südlicher  RiehluDg  aber  Rütlen- 
scheid  und  müudut  bei  Werden  gleichftdis  iu  die  zu  Elberfi'ki  g-ehürigc  Linie 
nach  Düßseldtuf.     Sie  ist  eingleisig  und  hut  eioo  MÄximalsteigaug  von  1  :  55, 

d.  Eäaeu-Bismarek'Winlrrswyk  ist  74  km  bmg,  fiihrt  in  nördlicher  Rieh- 
lutig  bis  Caternburg,  vuii  du  in  uuidoötbchtr  bis  Biöumrck  und  wendet  sich  nun 
nach  Nordwesten,  Weiter  bei  Dürsten  uberljnickt  sie  die  Li|>pe,  schneidet 
gleichzeitig  die  Linie  Venlo-Bretneu,  IVihrt  duun  über  Bürken  und  findet  auf 
der  preußsiajch-hülliuidiöchen  Grenze  Furtijüt'/un^^  in  der  Niederlaudisch-West- 
fiilisebcü  Eiaenbabn  nach  Winterswyk.  I>ie  Eigentbumsgreoze  deckt  sich  mit 
der  politischen  Lttudeagrenze,  doch  steht  die  holländisiche  Theilstrecke  in  pucbl* 
weisem  Betriebe  der  preußischen  Staatsbftbn Verwaltung,  Sie  ist  bis  Üateruberg 
doppelgleisig  und  hat  hier  eine  Maxiraulateigung  von  l  :  70.  Der  übrige  Theil 
ist  durchweg  eingleisig  und  Imt  unf  Ciiternberg-Bismarck  ein  Steigungsmiixhnum 
fou  1  :  15:1»  auf  Bianmrük-Doi^steu  von  t  :  W\  und  uuf  Dorsten-Winterswyk 
von  1  :  200. 

e.  Laugendreer-Witteu  iet  5  km  laug,  hat  südlicbe  Richtung  nnd  6udet 
iu  Witten  in  der  zu  Elbert'eld  gelnkigen  Bftlin  Fortsetzung  nach  Hageo.  Sie 
ist  doppelglüieig  und  hat  eine  Maxinmlsteigung  von   l  :  150. 

VL  Wuuue'Sterkrade-Ruhrt>rt  (Emscherthalbahn)  ist  34  km 
lang  Qud  hat  vorherrschend  w^eatliche  Richtung.  In  Verbindung  mit  der  Theil- 
slrecke  Wunue-Dortmund  der  unter  L  behandelten  Bahn  bildft  sie  eine  das 
Ruhrkohlengebirge  nördlich  llankirmde  Linie  von  Dortmund  bm  Ruhrort  Von 
Wanne  aua  acbtieidet  sie  b«»  Schnlke  die  Linie  Essen-Biämarck-Winterswyk, 
fuhrt  über  Carnap  und  Bottrop,  kreuzt  bei  Oeterfeld  die  Linie  Oberbausen- 
t^uakenbruek,  bei  8terkrade  die  Linie  Überhausen-Emmerich,  überbrückt  bei 
t'arnap  und  hinter  Öterkrade  die  Emacher  und  geht  kurz  vor  Rahrort  iii  die 
unter  V  a,  bebandelte  Linie  Styrum  Ruhrort  üben  Gegenwärtig  hat  sie  nur  auf 
5  km  bei  Hlerkrade  doppeltes  «ileist,  indea  ist  auch  auf  Wanne  Sterkrude  das 
Zweite  Gleia  im  Bau,  Grössere  Steigungen  als  I  :  :tOO  koniuien  auf  der  ganzen 
Linie  nicht  vor. 

VII.  Venlü  '  Wesel-Halterii  -  Miirjater-Osnabrück  -  Bremen  i  s 
M  km  hing,  biUtet  eini'ii  Theil  iler  frri>saen  Durchgangalinie  Paris-HumburgT 
gelidil  fait  ganx  dem  nordden tischen  Tienande  tin  und  hat  votii«frrj<cbeud  nord- 
BtlicUe    Hichtaog.      Hie    liegt    von  Venlo    ans    auf  5    km    noch    innerhalb    des 
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Küingreichs  drr  Niederlandis  i;5t  ulier  auch  hier  in  Kif^i'öthun»  und  Betrieb  der 
preuaaiscliru  ShuUjibttluiverwiiUuug.  Auf  der  eralen  grös^ere-D  dotitächeo  ^Stiition 
Weidern  öcbuL-id^t  sie  die  Imksrbeiüisiclie  Linie  Ürefeld-L'k've,  oimrat  böi  Bude- 
rieh  die  Nordlirabauf-Deatscli«  Bahn  (HoIländiacKe  Privatbalin)  wedtHch  vod 
Goch  au\\  tibersclirt^itet  dann  auf  fester  Brücke  den  Rliein  rtnd  kreuzt  bei  Weatd 
die  Linie  OherbatiBt^o-Emnicrieh.  HitT  Iritt  sie  an  das  rechte  nördliche  Üf<^r, 
der  Lippe,  schneidet  bei  Dorsten  die  Linien  BtBmurck-Winlerswyk  and  Uber- 
hauaeo-QiiÄk^n brück  uad  nimßit  dann  bei  Haltern  eine  Zweigbahn  südlich  tod 
Waone  auf.  Nun  trennt  sie  sich  wieder  van  der  Lippts  kreuzt  bei  Dülmen  die 
Oortmund-GronaU'Enscheder  Privatbahn  und  läuft  dann  auf  den  Eisenbahn- 
kiiotenpuükt  Münster  ein.  Flier  etitsi'udet  sie  Zwt^^igbahnen  nordwestlich  nach 
Gronau  und  eüdöötlich  nach  Rbeda  uud  schneidet  gleichzelLif^  die  Linie  Soest- 
Bheine-Eniden.  Bald  hinter  Münster  übt'rb rückt  aie  die  Ems,  fuhrt  über  Lenge- 
rich, tritt  bei  Hasbergeu  auf  die  nordwestlichsten  Ausläufer  des  Teutoburgfer 
Waldes,  nimmt  hier  die  Georgs  Marien hütter  Privatbaha  auf  und  schneidet  bei 
Osnabrück  die  zu  Haunover  gehörige  Linie  Löhne-llheine,  docli  schliesst  sich 
hier  unter  Mitbenutzung  dieser  auch  die  oldenburgiBche  Staatsbaho  an  und 
ferner  fällt  von  Süden  her  die  ÄUm  Directionabexirk  HanüoTor  gehörige  Zweig- 
bahn von  Brackwede  ein.  Weiterhin  über  Lemförde  and  IHepbol«  führend, 
ülierbrückt  die  hier  zu  behandelnde  Halm  mehrere  Mate  die  Hunte,  geht  über 
Kirchweybe^  überachreitet  auf  fester  Brücke  die  Weser  und  findet  in  Bremen  in 
den  Linien  des  Diivcfionsbezirks  Hannover  Fortsetzung;  einerseits  nordöstlich 
nach  Hamburg  und  aodererseita  nördlich  nach  Bremerhaven,  Auf  der  ersten 
Theilstrecke  Veulo-Halteri  ist  die  Bahn  eingleisig,  von  da  and  aber  durchweg 
doppelgleisig.  Die  Maximalateiguntr  betragt  auf  Venlo-G eidern  1  :  180^  auf 
Geldern- Wesel  I  :  ÜO.  auf  Wesel^Haltern  l  :  mi  auf  Haltern-Munater  1  :  180, 
auf  Münster-Usnabrück  1  :  160,  von  da  bis  Bremen  aber  nur  noch  1  ;  200. 
Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen : 

a.  Waime-Haltt^rn  ist  26  km  lanitr,  hnt  nördliche  ßichtung.  überbrückt  hei 
Recklinghausen  die  Em  scher,  dann  kurz  vor  Haltern  die  Lippe  und  niiliidet  auf 
fc?tatiün  Haltern  in  die  Hauptbahn.  Sie  ist  duppeli^ieiaig:  und  hat  eine  Maximal- 
Steigung  von  1  :  150. 

b.  Mönater-Enachede  i-st  bis  zur  preudsisch-holländischen  Grenze  57  km 
lang  und  hat  nordwest liehe  Ricbtiing.  Ungetlihr  auf  der  Hälfte  ihrer  Länge, 
hei  Burgsteinflirt,  schneidet  sie  die  Linie  tlberhaiiBen-Quakenbriick,  führt  über 
Gronau,  wu  von  Süden  her  die  Dortinand'Groiiaii-PJnscbeder  Privaibahn  einfällt, 
und  tiiidet  auf  der  Grenze  Fortsetzunjj  in  dein  hollUndiscben  Bahnnet«  ziiuächsit 
nach  Enachede.  Die  Eigeiithumsgrenze  deckt  sich  also  wieder  mit  der  politischen 
Landesgrenze,  indes  ist  hier  die  preuasisclie  Endstrecke  von  Gronau  aus  an  die 
Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  niederländischer  Staatsbahuen  verpachtet.  Die  Bahn 
ist  eingleisig  und  hat  auf  Mttoster-Bttrgäteinfurt  eine  Maximal  Steigung  von  1  ;  ln2 
und  auf  der  Keststrecke  eine  solche  von  1  :  165, 

c»  Münster-Rheda  ist  50  km  lang,  begleitet  bei  südöstlicher  Richtung  bis 
Warendürf  die  Ems  auf  deren  linkem  l'fer  und  linde t  in  Itbeda  in  der  zum 
Directitmsbezirk  Hannover  gehürigen  Linie  Fortsetauug  weiter  südöstlich  nach 
Lippstadt.  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  henutzt  auf  39  km 
öftentlicbe  Strassen,  hat  eine  Maxiiualateigung  von  l  :  100  und  wird  mit  einer 
Fahrgschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  kin  betrieben. 

VIU.  Soeat-Rheioe-Emdou  ist  *M1  km  lang  und  liegt  durchweg 
im   norddeutschen   Tieflande.    8ie    führt   in    znuäcbst   nordwestlicher    Richtung 
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Welver,  wo  westlich  dfo  uüter  lY.  b^haoiielte  HaüpÜlnie  einläuft»  bla 
Hamm.  Bier  schneidet  sie  die  Lioie  Haotjover-Kälo,  überbrückt  gleicliztntig 
die  Ltppe  oiid  Tjimmt  nun  vorherrschend  nördliche  Rtcbtußg  au,  Niich  weiteren 
35  km,  bei  Münster,  kreuzt  sie  die  Ltüieti  Venlö-Bremeo  und  Gronau- Mona ter- 
Rheda,  tritt  an  die  Ems  und  verbleibt  an  dieser  bis  ^u  dereu  Mündnoj^  bei 
Emdeo,  Weiter  bei  Rheine  schDeidet  sie  die  Linie  Oberhaasen  -  Oflnabruck, 
röhrt  bald  darauf  über  Salzbergon»  wo  westiich  die  holländiBche  Almelo-Salz- 
t^ergeoer  Privatbahn  abgeht,  überschreitet  bei  Ellbergen  die  Erna,  tritt  damit  anf 

fderen  rechtes  Ufer,  führt  über  Lingen,  McppeD.  überbrückt  hier  die  Haaae,  geht 
dann  über  Papenburg,  über  Ibrhove,  w«  westlich  die  oldeuburgiecbe  Staatababn- 
linie  nach  Neuschanz  abgehl,  über  Leer,  wo  östlich  die  oldenburgi»che  Staata- 
bahnliüie  vod  Brenieo  -  Oldenburg  einfällt,  und  erreicht  bald  darauf  ihr  Ztel 
Emden.  Hier  schliefst  eich  ale  Zweigbahn  die  oetfriesiiche  Küatenbahü  an. 
Die  Hauptbahn  ist  tiur  auf  der  IL  km  langen  Anfaogastrecke  Soest -Welver 
döppelgleieig,    und   anf  der  35  km  langen  Theilsirecke  Hamm  -  Münater  ist  das 

.zweite  Gleis  im  Bau,    im  üebrigen    aber  ist  die  Bahn   eiogbiaig.     Steigungen 

Itber  1:200  kommen  auf  dieser  Bahn   nicht  vor.     Die  8  km   lange  Theilstrecke 
ßirhove-Leer  steht  tu  MitbeimtÄUOg  der  oldeüburgiachen  Staütsbahn verwalteng. 
Als  anmiltülbare  bezw-  mittelbare  Zweigbahnen  gehören  hierher: 

I  a.    Emden  *  Norden  *  oldenbnrgtsche  Grenze  (oatfriesische  Küstenbahn)  ist 

78  km  laug,  führt  zunächst  in  nordoistlicher  Richtung  nach  Georgabeil,  eatsiendet 
hier  Östlich  eine  Zweigbahn  nach  Aurich  und  geht  dann  in  nordwestlicher  Rich- 

llung  bis  Norden,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  uordwestlich  nach  Norddeicb  zum 

ißan  angeordnet  ist*  Von  hier  aus  wendet  sie  sich  der  Form  dt^r  Meeresküste 
entsprechend   nach  Osten,  geht  über  Esens  und  findet  auf  der  oldcnbargiachea 

^Grenze  hinter  Wittmund  in  der  oldenbnrgiachen  Staatsbahn  Fortsetzung  nach 
Jever,    Sande  und  Wilhelmshaven.     Die  Bahn   ist  als   oormalsparige  See  an  dar* 

[bahn  gebaut^  benutzt  unf  36  kni  ofTeutliche  Strassen»  hat  eine  Maximiilsieigung 
von  l :  150  und  wird  auf  den  Strecken  mit  eigenem  Planum  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  3  Minntea  und  auf  der  öS'entiichen  Strasse  mit  4  Minuten 
pro  1  km  betrieben.  Die  Eigeothumsgrenze  deckt  sich  auch  hier  mit  der  poli- 
LiBcheu  Landesgreuze,    ein  eigentliches  Pachtverhiltniss  bcBteht  aber  nicht,    nur 

[der  Fahrdienst  wird  von  Wittmuud  bis  zur  Greuste  durch  die  oldeubnrgische 
ätautsbahnverwaltung  mit  besorgt. 

a  I.  Georgsheil -Aurich  ist  10  km  lang,  bat  östliche  Richtung  nnd  findet 
in  Anrieh  ihren  Endpunkt,  Sie  ist  als  normalspnrige  Secuodärbahn  gebaut»  hat 
nur  auf  V*  ^dj  eigenes  Planum,  eine  Maximalsteigung  von  l:*J70  und  wird  mit 

|4  Minuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben. 

IX.    Oberhansen -Rh  eine- Quaken  brück  ist  165  km  lang,  hat  nord> 

^Iwtllche  Richtung  und  liegt  durchweg  im  Tieflande.  Sie  lehnt  sich  in  Ober- 
hansen  an  die  Linien  von  Eöln*Düsaeldorf  und  von  Ruhrort  an^  überbrückt  die 

tEraacher,  schneidet  bei  Osterfeld  die  Emscherthalbahu,  bei  Dorsten  die  Linie 
'Venlo-Bremen,  weiter  bei  Koesfeld  die  Dortmund- Gronau-Enscheder  Privatbahn, 
bei  Burgateinfurt  die  Linie  Münster  -  Enschede  und  gebt  bei  dem  Eisenbahn- 
Itnotenpuükt  Rheine  über  die  Ems.  Hier  schneidet  sie  die  Emdener  Linie,  und 
andererseits  fallt  östlich  die  zu  Hannover  gehörige  Bahn  Löhne- Osnabrück- 
Rheiue  ein.  Auf  der  weiteren  71  km  langen  Strecke  führt  sie  über  Freren  und 
Fürstenan  tiud  mündet  auf  Station  Quaken  brück  in  die  oldenburgische  Staats- 
baholinie  Everaburg  (Osnabrück)- Oldenburg.  Hie  ist  als  eingleisige  Vollbahn 
,  wird  anf  Rheiue-Quakenbruck  aber  fiecuiidiir  mit  eintn^  FahrgHscli windig- 
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keit  von  2  Miout^ü  pro  1  km  iK-trieboD,  Diu  xMuAimalsteigUDg  beträgt  auf 
Oberbauseu-Bnrgsteiufurt  l :  IHK),  auf  Burajgteinfnrt- Rheine  1 :  167  und  nnf  Rheine- 
Quakenbrück  wiederum   1 :  2fX>. 

X.  Neuds-Düaseldorf'Gerresheiro  üiid  Düs3eldorf*BatU  bildet 
die  ForteelEung  der  linkarhoiDiecben  Linieü  besonders  von  Aachen,  überBcbreitel 
bei  östlicber  Richtung  auf  fester  Brücke  den  Rhein  und  gabelt  sich  in  Düssel- 
dorf in  die  Linien  nach  Rath  und  nach  Gerresheim  (nitrclljche  und  südliche 
Linie)  und  fiudel  in  Rath  bezw.  in  Gerresheim  auf  allen  drei  Strecken  Fortsetzung 
in  den  Linien  des  Uirectionsbexirks  Elberfeld  eiiieracitfi  ins  Ruhrkohlenrevier  and 
audererseits  nach  Eiber  fei  d/Barmen  und  weiten  Die  Länge  aller  drei  Strecken 
betragt  ÄUBiitnmen  2f»  km,  Neuss -Düsseldorf  und  die  südliche  Strecke  Düssel- 
dorf'GerreBheim  sind  doppelgleisige  die  nördliche  naeb  Gerresheim  und  die  nach 
Rath  aber  eingleisig.  Das  Steignugsmaxiraum  betragt  auf  Neuss  -  Düseel dort 
1 :  150,  auf  den  übrigen  1'heilen  1 :  200. 

XL  Sunimansch  sind  noch  >«ahlreiche  dem  ölfentLicheu  Yerkehr  dienende 
Zweigbahnen  ini  Ruhrkohlenrovier  aufzuführen,  welche  tbejls  die  unter  L,  IV,, 
V.  und  VI.  behandelten  Haupilinien  des  Hulirkohlenreviers  untereinander  ver- 
bißdec»  theils  aus  den  einzelnen  Kohlen  werken  an  diese  ftibreo.  Sie  repräseei 
tiren  eine  Gesammtlango  von  rand  115  km.  bestehen  aber  in  lauter  kurz*»!» 
Linien  von  2  bis  höchstens  0  km, 

XII-  Ferner  eind  noch  die  Vorbiiidiiügsbahiien  bei  Düsseldorf,  Speidorf 
Styrura,  Rnhrort,  O.sterfeld,  BiBnutrck,  Dortmund,  Oi^nubrüek»  Dorsten  und 
Oeldern,  äowie  die  Hafenbahneu  bei  Düsseldorf.  Duisburg,  Ruhrort,  Wes«?), 
Rheine,  Lingen  und  Kmden  zu  nennen*  Auch  diese  haben  xusammen  eine  Länge 
voD  53  km. 

Von  den  hier  in  Frage  kommcndL'n  Hauptelrömen,  dem  Rln'in  und  der 
Weser,  wird,  wie  an  anderen  Stell en  bereite  angegeben,  von  den  Linien  dieses 
Directionsbezirks  der  Rheiu  dreimal,  bei  lk*utz,  bei  Düseeidorf  und  bei  Wesel» 
und  die  Weser  einmal  bei  Bremen  auf  festen  Brücken  überschritten.  Di^ 
übrigen  Hheinübergange,  Biiicken  sowohl  wie  Trajecte,  innerhalb  preussischeu 
Gebiets  gehören  bis  auf  die  Horchbeim-Cüblenzer  Brücke  des  Directionsbezirks 
Frankfurt  a.  M*  zum  DJrectionsbezirk  Köln  linksrheinisch,  Tnunel  sind  23  Stück 
mit  einer  Gesammtlange  von  rund  5  km  vorhundeu. 

Wie  bei  den  einzelnen  Linien  bereits  erwähnt,  sind  die  Grenzatreckcn 
von  Emmerich  bis  au  die  h^jHändiscbe  Grenze  gegen  Zevenaur  mit  11, tt  km  und 
von  Gronau  bis  an  die  holbindisehe  Grenze  gegen  Eosehede  mit  l,ii  km  seitens 
der  preusBischen  8taat<ebahnver\vultuiig  verpachtet,  die  Grenzstrecken  in  den 
Linien  von  Wesel  und  vuu  Bismarck  i,  \V.  gegen  Winterawyk  aber  von  der 
preussiscb-hoUändischen  Lundesgrenze  bis  Wiuterswyk  iu  Holland  mit  13, -u  km 
seitens  der  prensaischeu  Ötaatsbahuverwttlluug  angepachtet,  und  es  ergiebl  sich 
somit  gegenüber  der  Ktgenthumslänge  von  lJ34^,asf  km  eine  Betriebslänge  von 
ii;US.M  km. 

Für  die  Linien  des^  Dircctiuusbezirks  ergehen  sich  iuhaltlieh  der  vorstehei 
den  Ahhundlnngen  4U  AnsLhlubKpuiiktc  au  die  Bahnnetze  anderer  Verwaltungen 
mit  6  Anüchiüsäen  m  das  hidlüudische  Bahnnetz:  in  Venle,  in  Büderich  bei 
Wesel,  auf  der  Grenze  hinter  Einmerieh,  liinlcr  Büehult.  hinter  Borken  und  hinter 
Gronau  sowie  in  Salzbergen;  mit  S  Amschlüssen  im  den  l'irecriün^bezirk  Köln 
linksrheinisch:  in  Gelüeni,inVeulo,  in  KnhrorHDampt»chil!sverhindung),  bei  Hi»ch- 
feld  it<heinbrilcke)»  in  Neuss,  in  KriLn,  in  Oberca^.sel  (Hheiutraject)  und  in  Ehren- 
breite  tein  (Rheiühräcke);    mit    18  ÄBsehUbsen  an    den   Directionsbezirk  Elbei- 
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feld:  m  Soest,  in  Ilatni«,  in  Hokwiciketic,  in  Durtnmud,  in  Hörile»  in  Lötirin;i^- 
LauseD,  in  Witten,  in  Dabllwnseii,  in  Steele,  in  \Verden  a,  d,  Rulu'^  in  Kettwig 
in  Ratl».  in  Qerresjheini  (düi^pelt),  in  öpladen,  in  Müllieini  u,  Bhein,  in  Deutz.  in 
Kalk  nnd  in  Betzdorf:  mit  8  Anschlüasen  an  den  Directionsbezirk  Hannover:  in 
Giessen,  in  Soest,  in  Hamnj,  in  Rheda,  in  Osnalulick,  in  Kirrbweybe,  in  Bremen 
and  in  BLeine^  mit  8  Anschlüssen  an  den  Directionsbezirk  Frankfurt  a,  M,:  in 
Wetxlar,  in  Limburg;  und  in  Horcbbeim  (Rbeinbrüike);  mit  B  Anseblilsiien  an  die 
nblenburi^ischen  St^atsbahnen:  in  Osnabrück,  in  Bremen,  in  Quakenbröck,  in  Ibr- 
hove,  in  Leer  und  auf  der  Grenze  hinter  Witlmund  gegen  Jever;  mit  einem 
Dojjjjelansehluss  an  die  (»berhespisdien  Eistnbabnen :  in  Gies^en  (gegen  Fulda  und 
gegen  Gelnhausen);  mit  4  Anschlüssen  an  difc  L>ortuiimd  -  ttronan*  Euacheder 
rrivathahn;  in  Dortmund,  in  Dülmen,  in  Koesfeld  und  in  Gronau;  und  mit  1  An- 
HcldiiHs  an  die  Geoigs-Murienbütter  Privatbahu:  in  lla^bergen.  Ausserdem  bildet 
Hennef  die  Uebergangfistatiun  auf  die  ,sebmahjmrige  Br«jlthalbabn. 

Betreffe  der  VerkehrÄverhältuisse  beherrscben  die  Linien  des  Direetiona- 
bezirki*  vor  Allem  den  gewaltigen  Verkehr  do^  Ruhrkohlenreviers  and  die  Abfuhr 
auÄ  diesem  einerKeits  nach  den  Kh^inhäfen  Rulirort,  Duisburg  und  Düsseldorf, 
!t»»\de  ander*/rseits  ausschliesslich  per  Bahn  rhiMnauf-  und  rheiuabwlirts,  nach 
Süddeutscbland,  nach  Bremen,  Hanjburg,  nai'h  dem  Grossberzogthum  Uldenburg 
und  Ostfrieslaud,  Ferner  dienen  sie  dem  Verkehr  zwischen  dem  Rhein  sowie 
Frankreich  uud  den  nordisrheu  Haudeläiiietropoleu  Hamburg,  Bremen,  Lübeck, 
dem  Verkehr  zwischen  den  Ländeni  rechts  des  Rheins  und  Holland  und  dem 
Verkehr  zwi*!clien  *hm  Rhein,  Belgien  und  Frankreich  eineräeits  und  dem  nord- 
♦iÄtKchen  Deutschland  andererseits. 


Directionsbezirk  Magdeburg. 

Die  knniglicbe  EiÄeubahndirection  in  Magdeburg  ist  mit  Allerhiicbätem 
Erlass  vom  29.  Dezember  187^)  per  1.  Februar  1880  in  Veranlassung  der  Ver- 
stiuvtltchung  des  Magdeburg-Halberstädter  und  des  Hannover-Altenbekener  Eiden- 
bahnunternehmens  errichtet  worden  und  umfasste  zunächst  auch  nur  das  durch 
die  Linien  dieser  beiden  Eisenbahneu  gebildete  Netz,  jedoch  trat  noch  im  Jahre 
1880  die  verstaatlichie  Berlin- Potsdam-Magdeburger  Eäsenbahn  hinzu.  Die  Linien 
der  ehemaligen  llannover-Altenbekeuer  Eisenbahn  wurden  aber  1881  an  die 
Direction  Hannover  abgegebeu,  wogegen  Magdeburg  ISSi  die  bisher  ßremeuser 
Staatsbahuiinie  Felzen^Laugwedel  und  188G  die  verstaatlichte  Braunschweigii^che 
Eisenbahn  cxcL  der  Linien  Braun-ichsveig-Vecbelde  und  8alzderhelden- Einbeck 
erhielt.  Dtr  Staat  selbst  baute  innerhalb  dieses  Bezirks  an  grosseren  Linien 
nur  Erfurt -San gerhauseu,  indes  ist  diese  1888  au  die  Direction  Erfurt  abgezweigt 
worden;  flie  übrigen  seitens  des  Staats  hergestellten  Strecken  sind  nur  aolclie 
lokaler  Bedeutung.  Nachdem  inzwischen  die  Strecke  ßiede ritz -Friedrich  Wil- 
helmsgartt-n  bei  Magdeburg  ausser  Betrieh  gesetzt  worden  war^  umfas.'^te  am 
L  April  1881)  der  Directionsbezirk  ITftT.^-i  kin  dem  preussischen  Staat  zu  Eigen- 
thnm  gehörige  Linien,  und  es  ist  diese  Zahl  der  Berechnung  auf  Seite  18o  zu 
Grunde  gelegt-    Hiervon  entfielen 

auf  pfi-ussisches  Gebiet ...    l'M^^tn  km 

Sachsen      . 


Krmigreich 
Heraogtbum  Anhalt 


BrtiniHchwi^iu 


116,67 

292,1* 


Sunmia     179?,«  km. 
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Seitdem  gind  nocb  die  Nenbaueitrecken  C^«iinerij4'albe  mit  25,»i  kin^  Oebi*- 
felde-Salzwedd  mit  59,?«  kuj,  ÄJeirje-Gifli<>nj*Triangel  mit  IS^o^i  kra  und  Jerxheim^d 
Ä'ienhagen  mit  32,«i    kui  hinziij^Ltreten,    andererseits    aber   die  Ö7^*   km    lang«» 
Linie  UelKeu-Laugwedel  im  den  Uirectimisbezirk  Daünover   abgezweigt   worden. 
Somit  beträgt  per  AugJHt  1890  die  Elisen thumslänge  1836,os  km. 

Der  Dirfctionsbezirk  ist  gegenwärtig  in  sechs<  Betriebsftmter  eing-etheilt, 
von  welchen  je  2wei   ihren  Sitz   in  Berlin   und    in  Mus^deburg'   und  je   tim 
Halberstadt  nnd  in  Brannschweig  haben. 

In  orographi scher  Beaiehiuig  geboren   die  Linien  nlirdlich  und  östlich  von 
Magdeburg  dem  norddeutschen  Tieflande,  die  tlbrigen  aber  dem  mitteldeutsche 
Berglande  und  zwar  dem  Harz,  bezw.  den  diesem  nördlich  vorgelagerten  kleinere 
Bergziigen  und    dem  Sollinger  Walde,  Beides  Tbeile    des   hercjnisehen  Gebirg 
Systems,  an.     In  bydrogriiphLsoher  Beziehung  kommen  die  Elbe  von  Schöne bec 
bis  Wittenbergej  deren  Neben-  und  ZuHfisse  Ilßvel  (rechtsseitig),  Saale^  Wipper;^ 
Bude,  Selke,  Obre   and  Jeetze  (Linkisseitig),   &owie    vom  Stromgebiet   der  We^er 
die  Aller,  Oker,  Leine  und  Innerste  zur  Geltung, 

Der  speciellen  geographischen  Besprechung  legen  wir  die  Linien  Berlin- 
SteiidEiMIelzen  und  Stendal  -Lehrte.  BerliB-Magdeburg-Eilsleben-Kreiensen-Hülz-^ 
minden  und  Eiislebeu-Bnums^hweig,  Leipzig-Ualle-Magdeburg-Wittenberge,  Ealle- 
Agcheraleben-Keuekrug  sowie  Magdeburg-Qscherslehen-Halbergtadt  und  Oichers- 
leben-Wolfenbüttel  zu  Grußde« 

l,  Berlin-Stt^ndiil-lielzt'n  und  ^^tendal -Lehrte  ist  in  der  gemein- 
schaftiichen  Strecke  1(15  km,  auf  Stendal-Leizen  108  km  und  auf  Stendal-Lehrte 
XB^  km  lang.  Sie  beginnt  in  Berlin  auf  besonderem,  dem  Lehrter  Bahnhofe, 
ifit  aber  auch  an  die  Stadtbahn  in  der  siu  dieser  goliorigeii  Strecke  Charlotten- 
bnrg-Ruhleben  (vor  Spaiiduaj  angesrlihxsKen.  iSaeh  Aufnabme  dieser  Anschlnsf** 
linie  trifti  die  Bahn  üuf  Stiifiou  Spandau,  überbrückt  hier  die  Havel  und  achneidet 
die  Linie  Berlin-Haiuburg,  ftihrt  dann  bei  westlicher  Richtung  über  Bathenow, 
geht  hier  zum  zweiten  Mnl  iiber  die  Havel,  überschreitet  dann  hinter  Schon- 
hauiüen  (Oeburtsort  des  Fürsten  Bismarck)  auf  fester  Brücke  die  Elbe  und  trifft 
bald  darauf  auf  den  Eisenbühüknotenpunkt  Stendal.  Hier  schneidet  sie  die 
Linie  Magdeburg- Witten  berge,  und  andererseits  geht  siidivstlich  eine  Privatbalm 
nach  Tangermünde  ab,  die  hier  zu  behandelnde  Bahn  aber  gabelt  sich  nun  in 
die  Linien  nach  Uelzen  und  nach  Lehrte. 

Die  Erstere  verfolgt  nordustlicbe  Eicbtung,  überschreitet  bei  Salzwedel 
die  Jeetze,  nmmt  hier  die  Zweigbahn  smilich  von  OebMelde  auf  und  entsendet 
eine  gegenwärtig  noch  im  Bau  belindliche  nördlich  nach  Lüchow.  Nach  w*eiteren 
60  km  erreicht  sie  Uelzen  (Station  der  Linie  IIünnover-Hamburg)  und  findet  von 
hier  aus  in  der  neuerdings  an  Hannover  aGgetretenen  Linie  Uelxcn-Langwedel 
Fortsetzung  nach  Bremen. 

Die  Lehrter  Linie  führt  bei  »üdwegtlicher  Bichtung  Über  Gardelegen  und 
trifft  dann  auf  Station  Oebisft-lde-  Hier  mündet  südöstlich  eine  Zweigbahn  von 
Magdeburg,  nördlich  gehl  die  schon  erwälinte  uuth  Salzwedel  ab,  und  ausserdem 
ist  eine  südlich  UEuh  HeluiHtedt  im  Bau.  Kurz  hinter  (>eblsfelde  überschreitet 
die  hier  zu  behandelnde  Liuie  die  Aller,  entsendet  dann  bei  Stution  Gifhorn/Iaen- 
büttel  eine  Zweigbahn  nördlich  über  die  Stadt  Gifhom  nach  Triangel  sowie  aöd* 
lieh  eine  solche  zunächst  bis  Meine,  überbrückt  hinter  Leiförde  die  Oker  nnd 
iritlt  dann  auf  Station  Lehrte,  wn  sie  in  der  zu  Hannover  gehörigen  Linie 
Eortsetzaug  nach  der  Stadt  Hannover  und  weiter  bis  an  den  Rhein  tindet 
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Die  Linie  Berlm-SteiKial-Lebrte  kt  rlurchweg  doppel^Iri^ig',  die  Fekener 
aWr  nur  auf  10  km  unmittelbar  vor  ITelzeT).  Die  Äraxiraalsteigan^  beträgt  auf 
Berliii-Stendal  1  :  300,  auf  Sten^kl-Üelzen  und  Stendal-Lehrte  1  :  200. 

Zu  iliesen  Linien  celiitren  folgende  Zweig-bahnen: 

a.  Oebisfeldp-Salxwedel  ist  60  lern  lang,  bat  vorherrschend  nördliclie  Ricli- 
hiu^,  überbrückt  bei  Beetzendorf  die  Jeetzn  und  mündet  auf  Ftation  Salzwedel 
in  die  Fekener  Linie.  Sie  int  als  Vollbalm  gebaut,  wird  g^eg-enwärtig  aber 
senindär  mit  einer  Falirgeäcltwindigkelt  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und 
hat,  allerdings  nur  auf  kurze  Strerke,  eine  MaxiioaUteigung  toö  1  :  100. 

b,  Meine-Gifhorn-Triangel  ist  die  bis  jetzt  eröffiiete  18  km  lange  Theil- 
strecke  der  mit  Gesetz  vun  1886  zur  An^^fiilinmg  angeordneten  Linie  von  Braun- 
»cbweig  nach  den  grossen  Torfmooren  nördlich  von  nifhor«.  Sie  ist  als  nor* 
nialspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaxinmui  von  1  :  70  und  wird 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

IL  Berlin -Magdeburg -Eilsleben-Ereiensen- Halzminden  und 
EiUleben-Braunscbweig  ist  in  der  iJremf^ill^^cbaftli^'hen  f^treeke  172  km,  auf 
Eilsleben-Holziiiinden  157  km  nnd  auf  Eilsleben-Braunscbweig  57  km  lang,  liigt 
bis  Magdeburg  im  norddeutschen  Tieflande»  tritt  dann  auf  die  nördlich  des  Harzes 
sich  erhebende  Hilgellandschaft,  spater  auf  den  Harz  selbst  nnd  gehört  mit  ihrer 
Endstrecke  von  Kreienseu  ab  dem  Sollinger  Wald  an.  Sie  beginnt  in  Berlin  auf 
besonderem,  dem  Potsdamer  Babiihofe,  i»t  aber  gleic^bfalls  au  die  Berliner  Stadt- 
bnhn  angeschlossen  mittelst  der  zu  dieser  gehörigen  Strecke  Charlotteuburg- 
Wannsee  (vor  Potsdam).  Bei  Zehlendorf,  12  km  von  Berlin  entsendet  sie  nord- 
w  est  lieh  die  Wann  seebahn,  in  welcher  der  Einmündnngspunkt  des  Stadtbahnan- 
Schlusses  liefet,  und  die  bei  Neubabclsberg  vor  Potsdam  wieder  in  die  Haupthahn 
einmtindet.  Diese  überschreitet  bei  Pntädam  und  zum  zweiten  Mal  bei  Werder 
die  Havel,  begleitet  den  Fluss  auf  dem  linken  Ufer  über  Brandenburg  bis 
Gr.  Wusterwitz,  verläsat  hier  denselben  und  tritt  gleichzeitig  auf  das  südliche 
Ufer  des  Flauenschen  Canals,  ffilirt  über  Qenthin,  nähert  sich  dann  der  Elbe, 
geht  über  Burg,  nimmt  bei  Biederitz  südfisflich  die  Linie  von  Leipzig-Zerbet 
sowie  östlich  eine  gegenwärtig  noch  im  Bau  befindliche  Zweigbahn  von  Loburg 
auf,  gebt  mittelst  fester  Brücke  über  die  Elbe  und  läuft  auf  dem  Eisenbahn- 
knotenpunkt Magdeburg  ein.  Von  hier  strahlen  Linien  nördlich  nach  Wittenberge, 
südöstlich  über  Halle  nach  Leipzig,  südwestlich  nach  Halberstadt  und  nord- 
westlich  nach  Oebi^Afelde  «us,  wckbe  8?iujmt1ich  zum  Directions^bezirk  Magdeburg 
gehören.  Die  hier  zu  behandelnde  liinie  führt  m  westlicher  Tiichtung  nach  Eils- 
leben, wo  Südost Jli'h  eine  Zweigbahn  von  Stassfiirt  einfällt  während  nordöstlich 
eine  Privatbalm  nach  Neuhaldensleben  abgeht,  und  '^nheh  sich  hier  in  die  Linien 
nach  Holzttiinden  und  nach  Braunschweig. 

Fie  Erste re  verfolgt  »üdwestliche  Richtung,  entsendet  bei  Scböningen  eine 
Zweigbahn  nördlich  narh  Helmstedt,  kreuzt  bei  Jerxheim  die  Linie  Oschersleben- 
Wülfenbüttel,  entsendet  gleichzeitig  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Nienhagen, 
schneidet  bei  Borssum  die  Linie  Wolfenbüttel- Vi enenbiurg,  überbrückt  gleichzeitig 
die  Oker,  bei  Ringel  he  inj,  wo  sie  die  zu  Hannover  gehörige  Linie  Lehrte-Grauhof 
kreuzt,  die  Innerste,  nimmt  bei  Nenekrug  östlich  die  Linie  von  HallerÄacbers- 
Icben  auf,  entsendet  bei  Seesen  eine  Zweigbahn  südlicb  niuh  Herzberg  a.  H.  und 
nimmt  von  Norden  her  die  Braunschweigische  Landeseisenbahn  auf  Weiter  bei 
Kreienseu  überscljrtitet  «e  die  Leine,  schneidet  lüer  die  Linie  Hannover-Gfltüngon 
und  fimba  in  Holzniindcn  mittcls^t  zweier  paralleler  Staatsbahulinien  über  ÄUen- 
beken  bezw.  über  Scherfede  Fortsetzung  westlich  nach  dem  Bheiu. 
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Die  Brauuschweiger  Lm'w  uimmt  in  EiUlcben  nordüßtlich«  ßtcliluD^  nt\, 
führt  aber  Hulmetedt,  wo  die  bereite  ciwalrnte  Zwuigbnbn  von  ScbÖüiügcu  eiu- 
rütlt  und  von  wo  aus  eine  solche  iiÖrdlicb  uacb  (HbiBfulde  im  Bau  ist,  und  Rodet 
in  BraiiüBchweig  m  den  zuui  Directioösbezirk  IliniDOver  geliörrgeu  Liuteü  Foft» 
lelzung  nach  Haonover  tmd  nach  HildeahtMOL 

Die  BämmtbchcD  Thciie  dieser  Linieu  siud  doj^pelgluisig  tiQd  uaf  der  Au* 
faogsetrecke  BerÜD-Zehlendorf  ist  das  dritte  und  vierte  GW\8  im  Bau;  die 
Maxiwolgteigaog  betrügt  auf  Berlin-Magdeburg  {  :  :i50,  auf  Magdeburg-Eilelebeu 
1 :  180^  aar  Eilelübeii-Jerxheiro  l :  178,  auf  JerxUeim-Kreieüseii  1 :  lilO  «od  iiuf 
Kreieusen-Hol;Enjtrideo  l :  180.  eowto  auf  T*]ilelebeü-llebnstedt  1  :  175  uud  auf 
Helmatedt-Biauiischweig  1 :  200. 

Zu  dieeeü  LioieD  gehören  uümiltelbar  bezw.  mittelbar  folgend©  Zwoig- 
bahnen : 

a.  Die  WaDoseebabu  hl  i  1  km  laug,  zweigt  auf  ölalioo  Zebleiidurf 
(bei  Berlio)  in  uordwärts  gekehrtem  Bogen  vuu  der  Hauptbahn  ab,  nimnit  bei 
Wanuaee  dea  StadtbaLDaoBchluss  von  Cbarlotteiiburg  her  auf  und  fallt  mit 
Station  Neubabetsberg  (vor  PoledaoV)  wieder  in  die  0 aap! bah u  ein.  Bei  Whüu* 
See  schneidet  dieselbe  die  zu  Frankfurt  a«  M.  gehörige  I.iuie  Berliu-BluukenUeim 
Die  BahD  ist  doppelgleisig  und  hat  ein  SteiguogßinaximDm  von  1 ;  250. 

b.  PreuBöische  Grenze  gegen  Anhalt  vor  Zerbat  -  Biederitz  iäl  30  km 
lang,  bildet  dit*  Foilsetzuug  der  zu  Erfurt  gehörigen  Linie  Luipzig-Bilterfeld- 
Üett&au-Zerbst-GrenEe,  hat  in  dem  2ü  Magdeburg  v:eborigL'ti  Theile  oordwustliehe 
Eichtnng,  sehneidet  bei  Güterglaek  die  Linie  Berliu-Blaukenheini,  führt  über 
Oommero  und  mundet  bei  Biederilz  in  die  Linie  Berlin- Potadam-Magdebnrg. 
Die  Bahn  ist  doppelgleisig  und  bat  eine  MaximalsteigaDg  von  1:200. 

c.  Schüuingen-Heiniätedt  ist  II  km  lang,  hat  nördliche  Richlang,  entaendei 
bei  Biitttnatedt  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Trendelbaach,  mündet  Ua 
Helmstedt  in  die  Linie  Eilsleben-Braunschweig  und  ßndet  ausserdem  m  dtT 
gegenwärtig  noch  im  Bau  befindlichen  Liniy  nach  Oebisfulde  Fortsetzung  nörd- 
lich bis  Salzwedeb     Sie  ist  eingleisig  und  hat  eine  Maximalsteigaog  v«>u  l  ;  185, 

c  1.  Bütteuatedt'Trendelbuscb  ist  4  km  lang,  hat  nordwestliebe  BichtuDg 
Qud  findet  in  Trendelbasch  ihren  Endpunkt,  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbiiha 
geböuJ,  wird  gegen würtig  aber  secundär  mit  einer  Fabrgeaehwtudigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben,  dient  nur  dem  Güterverkehr  und  hat  oin  Stoi- 
gUDgamaximum  von   !  :  150. 

d.  Jerxbeim-NienhageD  iat  33  km  lang,  bat  südöstliche  Kiehlaug  und 
mündet  bei  Nienhagen  in  die  Strecke  Oschersleben-nülberstadt.  Sie  ist  als 
üormalspurige  Secnndärbiihu  gebaut,  hat  ein  Steigungamiiximuni  von  l:8t>  und 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  l  km  betrieben, 

e.  Seesen  -  Herzberg  n*  IL  ist  32  km  lang,  hat  Büdötitriche  Rieb  Lang 
liegt  am  Wesirande  des  Harzes  und  bcMuvUt  das  Thal  der  Söae.  Sie  führt 
über  Gittelde  und  Osterode,  nulndet  bei  Herzberg  in  die  Linie  Nurdhausen- 
Nortbeim  des  Directionsbezirbs  Hannoior,  ist  eingleisig  und  bat  ein  Steigunge* 
majcimum  von  I  •  100. 

III.  Leipzig- Halle -Mag  de  bürg- Witten  berge  ist  2:18  km  lang 
hat  bta  Magdeburg  nordwestliche^  ilann  nördliche  Uichlung  und  liegt  durchweg 
im  norddeutschen  Tieflaode.  Sie  beginnt  in  Leipzig  auf  besonderem,  dem 
Mngdebnrgur  Bahnhofe,  steht  aber  inTltelst  der  Leipziger  Verbindnugsbahu  mit 
siimmtliehcn  in  Leip^Jg  mündenden  Bahnen  in  Verbindung,  wobei  bier  specieM 
die    fiinien    von    Drosden    und   von    Hof  %\\r  (Geltung  kommen,     Sie   führt   über 


^ 
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Schkenditz  und  trifllTt  33  km  von  L(*ip7,ig  anf  den  EiBeDhalmkiiotcapuDkfc  Halle, 
wobei  von  den  hier  ausgehemlen  Buhoeo  dio  Linie  Hallo- Vieneuburg-Noaekrng 
und  die  zu  Frankfurt  u,  ÄL  gehörige  Liüie  Halle-Müuden  zur  Sprache  kommt. 
Dann  erreicht  sie  Station  Kötlien,  wo  öslltcli  die  Liiiio  von  Deßsan  eirifiillt,  au- 
derorseits  nordöBtlich  eiüeZweighuhu  nvaüi  Akt?n  (diese  beiden xiiraDlrectionabezirk 
Krfnrt  gehörig)  und  westlich  eine  eigene  Zweigbuhn  nach  Aachersleben  abgeht 
Nach  weiteren  LJ'J  km  überbrückt  aie  bei  Calbe/GrJÄebue  die  Saale,  scbneidel 
hier  die  Linie  Berlin-BIaekenheim,  eotseödet  danu  bei  Schönebeck  eine  Zweig- 
bahn äüdweetlich  n&ch  Gasten,  während  eine  solche  westlieh  nach  Blomenberg 
3HIUJ  Bau  angeordnet  iät.  Gleichzeitig  tritt  sie  hier  nahe  nn  das  linke  Eibufer 
heran  «ud  verbleibt  nnn  bi^  Wittenberge  ohne  üferwechfiL^  in  der  Nähe  des 
Stroms,  Bei  Magdeburg  schneidet  sie  die  nuter  H»  behandelte  Ifaiiptbuho, 
euteendet  bald  darauf  eiua  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Oebiafetde»  überbrückt 
bei  Wollujirstedt  die  Ohre,  führt  über  NenhstldeDsiebeu  und  Tangerhütto,  kreuzt 
bei  Stendal  die  unter  L  behandelte  Haupt buhUi  nimmt  bei  Goldbeck  nordöstlich 
eine  Privalbahn  von  Gieaenslage  anf,  gehl  über  Oäterburg  und  SeehauseDi  über- 
schreitet kurz  vor  Wittenberge  auf  fester  Brücke  die  Elbe  und  findet  in 
Wittenberge  Fortsetznag  in  den  Linien  des  Directionsbezirks  Alloim  nach 
Hamburg  »owie  nach  Lüneburg  uud  mittelst  Privatbahnen  nach  Ferleberg- 
Wittstock.  Von  lioipzig  bis  Stendal  ist  eto  doppelgleisig,  aiaf  der  Reststrecko 
aber  nur  eingleisig.  Steigungen  über  l  :20t)  konunen  auf  dieser  Bahn  nicht  vor. 
Zu  dieser  Hauptlinio  gehören  uumittelbar  bezw,  mittelbar  folgende  Zweig- 
bahueu: 

a.  Köthen-Aschersleben  ist  H  km  lang  und  hat  vorherrschend  nord- 
westliche Richtung*  Bei  Bicndorf  entaendt-t  sie  eine  Zweigbahn  südlich  nach 
Oerlebogk,  fuhrt  über  Baal  berge,  golit  bei  Bern  bürg  über  die  Saale»  schneidet 
bei  GÜBteu  die  Linie  Berlin-Bhinkenheim^  nimmt  hier  gleichzeitig  eine  Zweig- 
baibu  nördlich  von  Schönebeck  auf  und  mündtl  bei  Aschersleben  in  die  Linie 
Halle-Neuekrug,  Auf  der  'l'hoil strecke  Baalberge- Bernbnrg  werden  die  Gleise- 
anlagen dieser  Linie  von  der  neuerdings  eri:>Hin3ten  Zweigbahn  Cönnern-Calbe 
mitbenutzt.     Die  Bahn  ist  eingleisig  uud  liat  eiu  Steigungsniaxlmam  vou  1 :  150. 

a  L  Biendorf'Gerlebogk  ist  8  km  lang,  hat  Büdllche  Richtung  und  findet 
10  Gerlebogk  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  Voll  höhn  gebaut,  wird  gegenwartig 
aber  als  Secuudärbahn  mit  einer  Falirgeschwindigkeit  von  ti  Minuten  pro 
l  km  betrieben,  dient  nur  dem  Güterverkehr  und  hat  eine  Maximalsteigung 
von  l  : 100. 

b,  Schönebeck-Gästen  ist  24)  km  lang,  führt  bei  südwestlicher  Richtung 
über  Förderstedt,  vou  wo  aus  eine  Zweigbahn  wuf*tlteh  nach  Etgersleben  im 
Bau  ist,  entsendet  bei  Stassfurt  solche  nordwestlicii  nach  Etlslebeu  und  nuch 
Lödderburg,  überbrückt  gleichzeitig  die  Bode  und  mündet  bo!  Gästen  in  die 
nute?  Hla,  behandelte  Linie.  Die  Bahn  ist  doppelgleisig  und  hat  eine  Mnximnl- 
steigung  von  l :  I7:i. 

b  L  Stassfurt'Eilaleben  ist  ."i')  km  lang  und  hut  vorherrschend  nord- 
westliche Richtung.  Sie  führt  über  Egelo,  überliruckt  l>ei  Etgerslebeu  die  Bode, 
schneidet  l5ei  Blumenberg  die  Linie  Magdubarg-Halberötadt,  geht  über  Wanz- 
leben und  mündet  in  den  unter  H.  behandelten  Eisen  Im  hnknotenpuukt  Eilsbben. 
Sie  ist  als  normtiis]>urige  Seeundarbahn  gebaut»  hat  nuf  Stussfurt-Hlnmenhprg 
eine  MaximaUteiginig  von  t  :  ir>ü  auf  BJunKMiburg-EllplebeQ  aber  ein«.'  solche 
von  1:511  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vou  *J  Mluuten  pro  l  km 
betrieben. 


bS.  St&S8fur(-Lod<ierburg  ist  4  km  laug,  hat  DordwcstUcLo  Richtuni^ 
uod  findet  bei  Lödderbarg  ibrcii  EntlpuDkt,  Sie  iat  als  eingleisige  Yollbahn 
gt^baüt,  wird  gegeüwärtig  abt?r  »fcuadär  mit  einer  Ftthrgeachwindigkoit  von 
2  Mioufen  pro  1  km  betrieben^  dient  nur  dem  Güterverkehr  und  hat  eine  Maxi- 
malateigaog  vou  1 :  170*  — 

c.  Magdeburg-Oebisfelde  boüutzt  von  Magdeburg  aus  auf  12  kra,  bis 
Bttrk'beUf  die  Gleiseaülageu  der  Hanptbuliu  und  hat  voo  da  nas  eiue  Neubau* 
läoge  von  55  km.  Sie  fühtt  bei  DordweBtticher  Eicht u Dg  auf  dem  recbtcn 
Ufer  der  Ohre  über  Neulmldenslebeu,  wo  südlieh  die  rrivalbubD  von  Eileiebeu 
oinlallt.  und  müüdet  auf  Stülion  Oebisfilde  in  dw  Linie  Berlin-LHirft*.  Sie  ist 
eingleisig  nod  hat  ein  Steigungsmaximnm  von  l :  167, 

IV.  Halle- Äscher  sieben  -  Yienenburg  -  Neurkrug  iJüt  156  km 
laug,  hat  nordwestliche  Richtnüg*  hält  eich  von  Aschereleiien  bis  Vieneuburg 
in  geringer  Entferiiuug  uördlich  vom  Harz,  gehört  mit  ihrer  Endstrecke  über 
dieaem  aelbat  uu.  Bei  CüuDcrn,  30  km  von  Halle,  entsendet  sie  eine  Zweigbahn 
nördlich  nach  Calbe,  überbrückt  bald  darauf  die  8aale,  bei  8anderslebeu  die 
Wipper,  schneidet  hier  gleichzeitig  die  Linie  Berlin  Blankeoheim  und  trifll 
dann  auf  Btution  Ascherslebeu,  wo  östlich  die  bereits  behandelte  Zweig- 
bahn von  KÖtheu  einfallt.  Nun  führt  ^ie  über  Froee,  überbrückt  bei 
Gaterakben  die  Selke,  bei  Wegelvben  die  Bode,  geht  über  Hatberstadt,  Heu- 
deber  und  WaaaerWbeni  überschreitet  bei  Vienenburg  die  Oker«  bei  Laogela- 
heini  hinter  Goslar  die  Innerste  and  mündet  auf  Station  Neuekrog  in  die  unter 
IL  behandelte  Huuptbahu.  Von  Aschurslebeu  an  entsendet  sie  zahlreiche  Zweig- 
linien südlich  nach  dem  Harz  und  zwar:  Frose-Ballen&tedt  Quedlinburg,  Wege- 
leben-Qaedlinburg-Thüle,  Heudeber*Wernigerode-Ibenburg»  Vienenburg-IIarÄ- 
burg  und  Langelsbeim-Clausthab  ausserdem  aber  auch  solche  ndrdliGh  von 
Vienenburg  nach  Wolfenböttel-Braunschweig  und  von  Goslar  nach  Granhot 
Bei  Halberstadt  fallt  nördlich  die  Linie  von  Magdeburg-Oscliersleben  ein,  an- 
dererseits geht  hier  südlich  die  Halberstadt-Blankenborger  Prlvutbahn  nach 
Tanne  und  bei  Waaserlebeu  eine  solche  nördlich  nach  Oaterwieck  sib.  Endlich 
fuhrt  ausser  dei'  in  der  Hauptüuie  bereits  enihaitenen  Strecke  Yieneobnrg- 
Goslar- Langelßheim  uördlich  von  dieser  eine  Zweigbahn  von  Yienenburg  über 
Grauhof  nach  Lungt^lsheim.  E>ie  Huuplbahn  ist  von  Aschersk-ben  auf  46  km 
bia  Heudeber  doppelgleisig,  und  von  Houdeber  aus  ist  auf  22  km  bis  Yienen- 
bürg  das  zweite  Gleid  Ij«  Bau.  Die  Muximal&teiguug  betrügt  auf  Halle-Aschers- 
lebeo  1:100,  auf  Aächeraleben-Halberstadt  lr200,  auf  Aacheraleben-Vieneii- 
bürg  1 :  IM  und  auf  Tienenburg-Neuokrug  1 :  IB. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

a.  Cönnern-Calbe  ist  bis  Baal  berge  1*2  km  laug,  benutzt  dann  auf  5  km 
bia  Beruburg  die  Gleiseanlagen  der  Litiie  Kötben-Ascberslebeu  und  hat  in  der 
Reststrecke  bis  Culbe  eine  Neubuulange  von  14  fem,  iJje  beiden  Neubaoslreckeu 
haben  nördliche  Richtung,  die  mitbenutzte  Theilstrecke  nordweatliche»  und  in 
dieser  wird  die  Saale  üVjerbrückt.  Die  Neubauatrecken  sind  als  uormalapurige 
Secundärbabnen  ausge führt,  haben  eine  MaximaUteigung  von  1  ;  und  werden 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von       Minuten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Frose-Quedlinburg  ist  28  km  Inng,  beschreibt  unter  I  heil  weiser  Be- 
nutzung des  Öelkelhals  einen  nach  Norden  offenen  Halbkreis,  führt  über  Balleu- 
atedl,  über  Gerurode,  wo  tüdljch  die  Haixgeroder  Privaibabn  ubgeht,  und 
mündet  bei  Quedlinburg  iu  die  Zweigbahn  Wegeleben-Tbule.  Hie  'Iheilstrecke 
Frose-Ballenslrdt    M    als    eingleisige    Vollbalm    gebaut,    doch    wird    die    ganze 
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Linie  secundär  mil  vluct  FahrgeBchwindigkeTt  voü  3  Miniitcü  jui*  l  km  betni'l>eü. 
Die  Muximalsleiguug  beträgt  1  :  50. 

c»  WegekbeD-Qaedlinliurg-Tbale  iit  31  kro  lang,  hat  Büdwestliche  Bicb- 
tong«  überscbreitet  Yor  Qoedüubarg  die  Bode  und  benQÜ&t  von  da  üb  dna  Thal 
derselbe?!!  bis  zu  ihrem  löüdijutikte  Thalc,  Sie  ist  eingleieig  mid  bat  «iuc  Maxi- 
omleteigatig  von   1  :  r>0. 

d,  HeiidvT>er-Wertii{;rrode-Ilfli*ulmrg  ist  18  km  hiiigt  fährt  iu  i?ödweBt- 
lifber  Rieh  ton  g  uüter  theilweistir  Benutziiug  des  Thaies  der  HoI»n'mme  big 
Wernigerode,  wendet  sieb  bier  nacli  Westen  und  eiTeicbt  bei  Tlsenburg  gegen- 
wÄrtig  üocb  ibreti  Endptiükt,  indes  ist  die  Portsetzong  nördlich  iiRch  Haiv.bnrg 
bereits  zum  Bau  angeordnet.  Die  'i'heiletrecke  Heudiber-Wernigörode  ist  als 
eingleistge  Vollbahn  gebaut,  doch  wird  die  ganze  Linie  seccindär  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eir.e  Moximal* 
Steigung  voa  1 ;  51). 

e,  Vieuenburg-Harxbvirg  iat  8  km  lang,  hat  südliche  Richtung,  biviuitzt 
das  Thal  der  Radau  ond  findet  gegenwärtig  noch  in  Harzburg  ihren  Endpunkt. 
Sie  ist  eingleisig  und  bat  ein  Steigungäumximum  von  1:53. 

r  Langeisheim -Clanstbal/Zellertehl  ist  30  km  lang,  Tührt  in  ^lidlicbur 
Richtung  unter  Benutzung  des  Thaies  der  Innerste  über  Lautenthal  und  tiiidet 
io  Clausthal/Zellerfeld  ihren  Modpunkt.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbaha  gebaut, 
doch  wird  die  14  km  lange  Endslrecke  von  Laute nthal  ab  st'cundar  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  belriebcn.  Das  Öteigungtsmaximum 
beträgt  l  :  40. 

g.  Vieneuburg*WolfeubütteUBrauQ8chweig  iöt  47  km  lang,  hat  diuehaus 
nördliche  Richtung  und  beoutzt  durchweg  das  Thal  der  Oker  unter  mehrfacher 
üeberbrückmig  des  Flusaes.  Sie  schneidet  bui  Borssum  die  Linie  Magdebnrg- 
Holzminden,  nimmt  bei  Wolfeubiiltcl  ostlich  die  Linie  von  Oachorsleben  sowie 
westlich  einen  Zweig  der  Braunschwcigiscben  Laodeseisenbabn  auf  und  mündet 
auf  Station  ßrauuschweig  in  die  Linie  Magdeburg-Hannover.  Auf  L)  km  vou 
Vieoenburg  bis  Börssuni  ist  sie  nur  eingleisig*  in  dem  übrigen  Theile  aber 
doppelgleisig.  Das  Steigungsmaximum  betrügt  auf  Vieneuburg-Borssum  1:110, 
wut  BörsBum-Wolfenbnttel  1:280  und  auf  Wolfenbüttcl-Braunschweit?  1:190, 

h.  VieDeubnrg'Grauhof-Langelsheifn  ist  18  km  laog^  hat  wesi liehe  Rieh- 
ttiog  UDd  fällt  bei  Langelsbeim  wieder  in  die  Tfauptbabu  ein.  lu  Orauhol' 
Btosaen  die  zum  Directionsbezirk  Hannover  gehörige  Linie  nördlich  voti  Bildesheim 
uud  die  eigene  Zweigbalm  südlich  von  Goslar  zusamuieu.  Die  Strecke  ist  als  ein- 
gleisige y ollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  Becondär  mit  3  Mioute ii  Fahr- 
geschwindigkeit pro  1  km  betrieben,  dient  nor  dem  Güterverkehr  und  hat  ein 
Steiguogsmaximum  von  1 :  144. 

i«  Goslar- Oranhof  ist  5  km  lang,  hui  oord liebe  Richtung  und  tindet  iu 
d«r  «sben  orwäbuten  Linie  des  Directionsbezirka  Hannover  von  Urauhof  aus 
FcMrt»etzung  nordwestlich  nach  Hildesheim.  Sie  ist  eingleisig  und  hat  ©in  Stei- 
gungsmaximum  vou  l :  70. 

V,  Magdebt]rg*0scheraleb6n-Halbergtadt  und  Uschereleben- 
WolfenbOttel  benutzt  von  Magdeburg  aus  auf  3  kra  bis  Buckau  die  Strecke 
der  Magdeburg •  Leipziger  Babu,  ist  vou  da  ans  in  der  gemeinschaftlichen 
Strecke  bis  Oschersleben  ^Jö  km,  auf  Oschersleben-lIalberBfadt  13  km  und 
auf  Oschersleben-Wolfenbüttel  54  km  lang.  Sie  hat  vou  Buckau  aus  westliche 
Richtung,  achneidet  bei  Blnmeuberg  die  Linie  Stassruil-EÜsleben  und  gabelt 
sich  In  Oseherslebni  luidi  Halberstadt  und  nach   Wolfenbültcd» 
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Die     Ha1ber»tädter    Licii^     vurfotgt    südwegtltcho    Richtung^,    fuhrl    über 

^TieTihagen,  wo  die    bereits    bt^liaudelte  Zweigbahn    von   Jerxheim   «lüräHt,  umi 

iniitulet    auf  StatioD   lialberstadt   iü   die  Linie   Ualie-Neuekrng,   fiodet  anderer- 

seitB  aber  äucU  in  der  Halberstadt-Blankenburger  Privatbahn  anmittelbar  Fort- 

Betzung  in  den  Haiss  hinein* 

Die  Wolfen  bütteler  Linie  verfolgt  bis  Jerxbeim  wuatliche  RIchtuDg, 
£chuüi<Iet  hiCT  die  Linie  MagdebnrfT-Eilslebeti-HolzmindeD,  nimmt  nnu  nordweat- 
liche  Rtehluug  au  und  mündet  auf  Station  Wolfenbüttel  in  die  Linie  Vieiien* 
barg'  B  ran  n  se  h  w  e  i  g. 

Bis  auf  die  lU  km  lauge  TheÜBtrecke  OsehersIeben-NienbageQ,  auf 
welcher  das  zweite  Gleia  gegenwärtig  gebaut  wird,  ist  die  ganze  Balio  schon 
ctzt  dopiK^lgk^isig.    SteigUDgen  über  l :  ;J<>0  sind  bei  dieseii  Liuien  nicht  vorhanden. 

VL  Ausserdem  sind  noch  summarisch  die  Vcrbiüdungsbahnea  bei  Magde- 
burg nnd  Sias 6 fürt,  die  Hafenbahn  bei  Trotha  (Halle)  oud  die  in  Rechnung  zu 
»telleudeü  besonderen  Güterauachiusegleiöe  mit  zusammen  28  km  aufzuführen. 

Die  von  den  deutschen  Hiiuptströmen  hier  allein  in  Frage  kommende 
Elbe  wird  »u  den  Lmien  des  Direcfioiisbezirks  dreimal  niittclst  fester  Brückeu 
überßchritten^  bei  Magdeburgi  Stendal  uud  Witten  berge.  Tunnel  sind  3  Stück 
mit  einer  Gesammtlänge  von  rund  1'/»  km  vorhanden. 

Eine  Verpachtung  eigener  bezw,  Anpacbluog  und  Milbenutzung  fremder 
Strecken  liegt  hier  nieht  vor,  und  es  deckt  sich  somit  die  Betrielisläoge  mit 
der  Eigeiithumeläugo. 

Inhaltlich  der  Abhaiidluugen  über  die  einzelnen  Linien  siud  28  An- 
sdiluBsstationen  an  die  Bahonelze  fremder  VerwaUuugen  vorbanden  mit  4  An- 
EchlüSÄen  an  den  Directionsbezirk  Berlin:  und  zwar  je  eiuer  vom  Potsdamer 
uud  vom  Lehrter  Bahnhof  in  Berlin  an  die  Ruigbahti,  sowie  In  8pni;dau  (Rnh- 
leben)  und  in  Wanusee  je  einer  ein  die  Berliner  Stadtbahn;  mit  2  Anschlüssen 
alt  den  Directionabezirk  Altoua:  in  Spandau  und  ifi  Witlenberge;  mit  H  Aq- 
schlüsseu  an  den  Directioußbezirk  Hannover:  in  Uelzen,  in  Lehrte,  m  Brauo- 
scbweigt  in  Ringel  heim,  in  Grnuhof,  in  Herzborg  a.  H,,  in  Kreienseu  und  in 
Holzmindeu;  mit  Ü  Anschlüäsen  an  den  Directioiisbezirk  Frankfnrt  a,  M.:  in 
Waunsee,  in  Güterglück,  in  Caibt*  Grizehne,  iu  Güsten,  in  Sanders  leiten  und  in 
Halle;  mit  4  Anschlüssen  an  deü  Directioosbezirk  Erfurt:  auf  der  preuesisch- 
anhaliischeu  Landesgreoze  vor  Zerbst,  in  Kdthen^  in  Halle  uud  in  Leipzig 
(mittekt  Verbindungsbahn);  mit  l  Anscbloss  au  die  sächsischen  Staatsbahnen; 
in  Leipzig  (mittelst  Verbindungsbahn)-  mit  1  Ansclilues  an  die  Stendal-Tanger- 
münder  Privalbabn:  in  Stendal;  mit  l  Aiischluss  an  die  Goldbeck-Giesenslager 
Privalbahn:  in  Goldbeek;  mit  1  Anschluss  an  die  Wittenberge- Perleberger 
PriFalbahn:  in  Wittonberge;  mit  *i  Anschlüssen  an  die  Neubaldensleber  Privat- 
Imbn:  in  Neuhuldeusleben  uud  in  Kllslebeu;  mit  l  Anschluss  au  die  Oater- 
wieeker  Privatbahn:  in  Wai«serleben ;  mit  1  Anschluas  an  die  Hatberstadl* 
Blaokeubnrger  Privatbahu:  in  tLdberstadt;  und  mit  ^Anschlüäsen  an  die  Brauii- 
schweigische  Landesciseubahn  :  in  Braimschweig,  iu  Wolfenbuttel  und  in  Seesen. 
Ausserdem  bietet  Gern  rode  eine  Uebergaugsstatiou  ohne  unmittelbaren  Anschluss 
auf  die  schmalspurige  Gernrode- Ifarzgeroder  Privatbahn. 

Bei  diesem  Direclionsibezirk  kommt  dt  r  Verkehr  von  iMvia  nach  Westen 
mit  dem  Ausgangspunkt  Berlin,  und  von  Süden  nach  Norden  mit  dem  Aos- 
•^aujispunkt  Leipzig  zur  Spruche,  Für  den  eretgeduehten  sind  l\  Linien  vor- 
lianden;  BerlinStendal-Ui^lzeti  für  den  Verkehr  nach  Hamluirg  und  Bremen» 
Berlln-Steiidnb Lehrte  für  den  Verkehr  nach  Haanover,  dem  Rhein,  Holland  und 
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FrünkreicU,  utitl  Birlin-M«ifdtbarg'Kmcii§L'U-HüIjimia<1i  i»  U\v  t\en  Vt'rk«^Lr  uach 
Frankfurt  a.  M,,  dam  Rhein.  Helgien  oud  Fraükroicli.  lu  Rtcbluüg  vou  Sütleti 
uftch  Nordi^u  dlnit  die  Linie  L»?ipzi|?-Httlle-M<igd«?burg  reep,  iiucü  die  immllele 
Theilfitr*.ckc  Ziibst-MagdeburR  uud  weiter  duer^eilB  über  Steudul  imch  Wittou- 
bcrgis  dvm  V'erkt'lir  tmch  Humburi^r,  und  audercrfieitfi  über  Örauoachwcig  dem 
Verkehr  uach  ilunuuver  aud  ririiiK'ii. 


Uus  Uli II  wieder  doii  preiisaiscbeu  Sraatseist'uUahuen  im 
OnüÄeu  zuwendend*  erlitdteii  wir  durch  Zneammeuätellung  der  II  DirectioDs- 
l^cstirkc?  die  sunimunsche  Eigeulhume-  bezvv.  Uelriebsläng©  jener  Uttch  dem 
Staudü   idtluio  August  1890,  wie  folgt: 

Di  re  r  t  i  0 IJ  8  b  e  X  i  r  k  K I  ^  o  \\  i  h  u  ni  ^  1  ü  ti  g  »t 

Alluim    .....,.,,  15*JÜ.  57  km 

BcrliD ,,...,,        ;iütU,o>     « 

Üreslnii  (exci.  der  (Hiereddcsiachen  Schrnal- 

tparbahueu) 275tl,»u  ,» 

Bromberg  (inel*  Fr«'d<n'sdorf-Kiiderfidor[!    .        4lt*U,**i     », 

Klberfeld .         1327,6*     ,, 

Krfurl     ...  [\)ÜUii     ., 

Fruukfurt  a.  M.  rJJJ.j,Ti     ., 

Hauüover    ♦     .     .  li:i05«R     ., 

Kulu  liukFrheiniBdi  lÜTJJ.t«      , 

Kühl  rochlsrhmniscli  2316f*     „ 

Magdeburg       .  l836,o!i     ,, 


Hetriebiiliinge 
lo2-l»tt  kui 
3U81,M     ,, 

13*J7,M     ,» 

iai7.««   ,. 

li>73jo    ,f 
2318,»4     M 

I83«,rlfl        „ 


Summa  2458 L.ii  km  :J477^,4:i  km. 

Noch  bleibt  «u  erwähnen,  diiat  anf  Beschluss  dea  Bundesraths  die  gr<'»aste 
xtdiiii«<ige  Fahrge  scli  windigkeit  auf  den  aecnndar  bvtriebeiieD  normalspurigen 
Buhnetreckea  mit  durchweg  eigeuem  Planum  neuerdiugfl  von  30  auf  4<i  km  pro 
Slmide,  also  auf  P  ^.  Minuten  pro  1  km  festgesetzt  worden  ist,  jedoch  nur  für 
iolchc  PerfioncöRÜge,  welche  nicht  mt*hr  als  20  Wngenitchaen  fuhreo,  und  unter 
der  erschwerenden  Bedingniig»  dass  diefie  mit  dureligfliendeu  BreiiiBec  uuage- 
rüstet,  die  Anssiihl  der  bremebaren  Hiiderpaare  gegen  soost  nra  ein  entsprechen  dea 
Masd  erhöht  und  «be  Zuge  nur  aus  solchen  Betriebsmittein  zu«ammenget*tellt 
leieOf  die  den  VorschriHteu  für  Hauptbahnen  genügen. 

Auf  (i rund  dieser  Bestirnnrungen  l)ezw.  Ermäch ligangen  hat  der  prcusswche 
Ressortminister  angeordnet,  dass  bei  Aiifstellung  des  diesjährigen  (t8*J0)  Winter» 
fahrphins  auf  diese  Neueinriciilaog  Ruckaieht  genommen  werde,  nnd  somit 
dürften  die  wicb tigeren  Secundürbuhust recken  hinfort  mit  4U  km  Fahrgeächwin- 
digkeit  pro  Htunde  betrieben  werden.  Eine  Berücksichtigung  diesboÄÜgUcher 
Anordnungen  war  bei  den  vorstehenden  Beschreibungen  der  einzelnen  Linien 
nicht  mehr  möglich, 

lo  dem  Artikel  über  die  ürganisution  der  pre^issiseheij  Staatseirfcn- 
tiahoverwattung  (8eite  778  u.  ^\)  waren  die  liesuiideren  orgaiiiButoriachen  Be* 
tftamniQUgeit  vorläufig  absichtlich  fort  gel  assL^u  worden*  weit  noch  Miltheiluugen 
Qus  gater  Quelle  eine  Aeuderung  der  jetzt  gültigen  nahe  bevorstehen  sollte. 
Da  solche  aber  bis  jetzt  nicht  veroßeutliclit  ist,  so  müssen  an  dieser  Stelle  doch 
noch  die  jetzt  gültigen  Reatimmuijgeu  Platz  tiuden.  Für  daa  Eiaeubalmwoseri 
Fpeclelt  bestehen  lu  dtiu  Ministerium  der  ÖfTcnlbehen  Arbeiten  zwei  getrennte 
Abiheilungen,  vou  wi^Ulieu  die  eine  wieder  noch  eine  Untereintheilung  hat.    Ea 


892 


ßiDtl  tlicn,  nnclKliui  d'w  fnilipre  I.  AbtheiluDg  für  ^&&  Bwrg-,  tlüiteu-  nm\ 
Hfllinenwefieu  zum  Ministtniim  ffir  Handel  und  Gewerbe  ubgexweigt  worden  ist, 
die  AblheiluQg  I  und  III  de»  Ministeriums.  In  der  Ersteren  werden  die  tecli- 
iiiicheD  Angelegc'tjheitflü  der  VerwaltuDg  der  StafttseiaeababDen  (Abtheilaog  I») 
sowie  die  Veikehr8angelog:eDheiten  der  SUatfleiaeubahneii  (Abtheilnng  Ib)  und 
in  der  IlL  Abtboilung»  wekber  gleiclizeitig  die  Ausubong  der  Staat saufäieht 
über  die  PrivateiäenbabneD  obliegt,  die  allgemerDeü  VerwBltuEgsaogelegcuheiten 
der  Staatseiseubahueü  bearbeitet. 

Die  gegenwärtige  , »Organisation  der  Staataeiaenbahn-Verwaltoag'*  gründet 
sieh  aöf  den  Allerhöcbste»  Erhifls  vom  24,  November  1879«  Dieaelbe  beetimrat 
hIb  Eisenbahn vcTwaltoiigsbebordeu  die  kouiglichen  Eisetibalmdirectioueu,  die 
köuiglitbea  EiaeDbabnbetnebüiimter  und  die  königlicben  EiaeDbaliübaucom- 
miaBiooen.  Für  die  Eiseubabndirect innen  wird  Firma,  Sitz  and  Geacbäftßbetirk 
durch  landesherrlicbeD  Erläse  frsfgefitellt,  bei  den  Betriebgämtern  und  Bau- 
conimiBaionen  aber  nur  Firma  und  Sitz,  wäbrend  die  Abgrenziiog  der  GescbäftÄ» 
bezirke  dieser  durcb  den  zuetündigeo  Mmieter  erfolgt.  Die  Directionen  sind  dem 
Minister^  dieBetriebeJimter  und  dieBaucommiseionen  aber  der  betreffenden  Di rectii.ni 
unmiittclbar  unleratellt.  Den  Directionen  liegt  die  obere  Leitung  a!ler  zu  ihrem  Bezirk 
gehörigen,  im  Bau  oder  im  Botriebe  befiodlichen  Bahnstrecken  ob,  und  die  Betriebs- 
amterbezw.  Baücommiaaloaen  haben  den  Ba^i  und  Betrieb  der  von  ihnen  verwalteten 
Strecken  uaeb  den  Anordnungen  derznatündigen  Direction  einzurichten  aowie  die  Erle- 
digung aller  Geschäfte  der  laufenden  Bau-  und  Betriebsverwaltung  unter  eigener 
VerantwortuDg  za  besorgen.  Innerhalb  der  Directionen  sind  zur  Erledigung  der 
Geschäfte  besondere  Ahtheilungen  gebildet  und  für  die  Vermitteluog  des  ge* 
schäftlicben  Verkebra  aueserdeni  bei  jeder  Direction  eine  Hauptkaaae  und  ein 
Centralbureao  errichtet.  Die  Hau[>tkas«en  Ijeaürgen  den  geaanimtcn  Geldverkehr 
aowie  die  Buchung  und  Verrechnung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Uentrul- 
?erwftltnng  und  die  Centralbureaus  vermitteln  den  aonsligen  Geachäftsverkehr 
der  Verwaltung,  Diese  Letzteren  bestehen  wieder  au«  dem  Generalburcau  and 
aus  den  Geschäftsbureaus  für  die  Btjti'iebsverwultoiig,  die  Verkehrsverwaltung, 
die  Bau  Verwaltung  und  die  Majscbineo  Verwaltung.  Für  die  Vermittelung  des 
geschäftlichen  Verkehrs  der  Betriebsämter  sind  bei  jedem  dieser  eine  Eiseu- 
babnbetriebfikagse  und  ein  Betriebsbureau  errichtet.  Betreffs  der  Bahnunter- 
haltung und  der  Bahnauf^icht  atnd  die  Betrteb^amtsbezirke  wieder  noch  tn  Buu- 
iDspectionen  geringeren  Ürafanga  getheilt,  Eisenbiihübaucommi^sionen  werden 
nur  je  nach  Bedarf  zur  Leitung  der  ihnen  beaooders  übertragenen  Baateu  ein- 
gesetzt. 

Weiter  ins  Detail  gebend,  ist  dem  Reasortmi nister  die  Genehmigung  der 
generellen  and  epeciellen  Vorarbeiteir  sowie  des  Dispositionsplanes  für  Banans- 
fuhrongen,  die  Yerfügnog  über  ErÖffuuog  des  Betriebes  auf  neuen  Bahnstrecken 
sowie  die  Genehmigung  zur  Aeudcrung  der  Betriebsweise  bezw.  zu  etwaiger 
Einatellung  de»  Betriebes,  die  Genehmigung  der  Fahrpläne  und  der  Tarife 
sowie  die  Anordnung  über  Aenderungen  betreffs  der  Cunatructiousarteu  der  Be* 
triebsmittel  und  der  mechaniseben  Betriebtieinrichlungen  vorbehalten;  den  Di- 
rectionen dagegen  liegen  die  allgemeine  und  [^leichmasslge  Regelung  des  Dienstes 
innerhalb  des  ganzen  Directionsbezirks  für  alle  Zweige  der  Verwaltung»  alle 
gelegenheiteo  betrefls  Erweiterung  des  Bahnnetzes,  die  Aufstellung  bezw. 
Vision  der  generellen  und  specicHen  Vorarbeiten  für  Neubau  st  recken,  die 
Schaffung  der  Betriebsmittel  sowie  der  Bahn-,  Betriebs*  und  Werkstattsmatenalien» 
die    Aufstellung   und  Abänderung  der   Fahrpläne  und  Tarife,  die  Coutrole  bo- 
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trefTi  derjemgeu  Zäg<%  welche»  ober  deu  eigeoeii  Directiuiiäbt^zirk  biriauareiclifMi 
beEW,  sich  über  mehrere  Betriebsamer  d*iS  eigeneu  Bezirks  erstreekeo,  die  Dis 
positroDeo  über  dc^n  Locomotiv-  urnl  Wngeiipark,  dit^  ('eiiti'albt'tri*?bs-  und 
Ct«utrÄlwerk8tätteu-MHterialieuverwaltuog,  dl«  Verwultaog  der  Central-  und 
Haapt werkstatten  sowie  der  Telegraphen unterhaltuogadiwDßt,  den  Betnebsämten» 
über  LeituDg  und  üeberwachung  aller  Dit^nstzweige  innerbalb  ihres  eigenem 
ßesfirks  ob.  Diese  gliedern  aich  in  den  BabüUDterlml längs-  nnd  Bahnaof- 
sichtsdieodt,  m  deu  Station^-  und  Zngsdieast,  io  den  Betriebämadchlnendienät, 
in  den  Kipeditionsdieust  und  in  den  eitreuen  inneren  Dienst,  Als  Bezirk,saaf' 
Stchtsbejimte  sind  den  Betriebaätniern  Betriebs-  und  Veikehräeoiilrolenni  zn- 
getheilt  bezw.  untera  teilt.  Gegebenen  Falls  wird  anoli  die  He  rate  Hang  von 
Nenhauflt recken  den  Betiieböämtern  übertragen. 

Zu  dieöer  Organisation  sind  nnterm  1.  Febraar  1880  aeitena  des  Ressort*- 
miDiBters  fiir  die  EiaeDbahndirectionen  nnd  für  die  Eisenbahnbetriebsämter  be- 
äoudere  Geschäftsordnungen  erlassen  worden.  Dießelben  erstrecken  sich  vor- 
zagswei&e  aaf  BureaaeinnchtuDgeo,  ant'  die  Competenzon  der  oberen  Beamten 
und  ihr  gegeDseitiges  Verhältniss  zoeinander^  auf  die  A^olkiehnng  von  Concepten 
and  ReinechrifieD  u.  e,  w.,  Bie  bestimmen  aber  aacb  die  Anzabl  drrr  innerhalb 
der  Directionen  zu  errichtenden  Abthei langen  aaf  je  drei  Und  zwar  der  L  Abthei- 
Inng  für  das  Etats-  nnd  Eecbnuegswesent  das  Justiziariat  nnd  die  allgemeinen 
VerwallungssBcben,  der  IL  Abtheilnng  für  die  Betriebs-  und  Verkehrs  Verwaltung 
nnd  der  IlL  Abtheilnng  für  die  Bau*  und  Werkstaltenverwaltuog.  Auaserdem 
präzisiren  sie  die  Eintheilung  der  Geschäftsbureaus  bei  den  Directionen  in  das 
b«trieb3Lechniache  Bnreaa  für  Disposition  und  Controle  über  den  ge- 
s&tnmteD  Wagenpark,  in  das  Verkebrsbn renn  zur  Alirechonng  der  Betrieba- 
eiD  nahmen  sowie  für  die  RedamationsangelegODheiteü  aus  dem  Transport  verkehr, 
in  das  mascIiiüeDtecbniscbe  Bureau  zur  Anfsicht  über  die  Arbeiteti  in 
den  Huuptwerkstättüii  und  in  das  Materialieobareau,  dessen  Bestimmung 
bereits  der  Name  ausdrückt. 

Der  Schwerpankt  der  Oiganisation  von  I87i)  gegenüber  der  früheren  von 
1872  liegt  in  der  in  ibr  selbst  nicht  zum  Ausdruck  gebrachten,  aber  in  Folge 
derselben  ins  Leben  getretenen  Ceiitralisirung  der  oberaten  Eisenbahn verwal- 
tUDgsbehörden,  indem  bereits  iinterm  21.  B'ebruar  bezw.  unterm  9.  März  1860 
die  bisherigen  acht  Staatsbahndirectionabezirke  in  vier  solche  zusammengelegt 
wurden,  sowie  andererseits  in  der  Decentrulisirung  der  so  geschaffenen  grossen 
Verwaltnngscomplexe  durch  Errichtung  von  Eisenbahnbetriebsämtero  innerhalb 
jener« 


Pischhausen  -  Palmnicken. 

Eigenthum  der  königlich  preussischen  DomänanverwaltuBg 
im  Betrieb  der  Oetpreussischen  Südbalm. 
Die  Ostseeküste  der  Halbinsel  Samland  (nordwestlich  von 
Königsberg  i  P.)^  besonders  die  Umgegend  von  Palmnicken,  ist  einer 
der  ergiebigsten  Piinkte  für  die  Bernsteingemniumg.  Diese  bildet 
an  der  ganzen  Ostseeküste  eine  Gereclitsame  der  prenssiscben  Regie- 
rung, und   die  Berns teingr üben  bei    Palumicken  sind   unniittelbai' 
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fiscmlisclies  EigeiiÜmiu.  Behufs  Krleicliterung  der  Anfuhr  der  fiii- 
den  Betrieb  derselben  erforderlichen  Materialien  beschlosB  nun  die 
kuniglichf  Domänen verwaltinig,  zu  der^n  Ressort  die  Bernstein- 
ene winnimg  gehfirt,  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  nacli  Palm- 
nicken ztnn  Anschluss  an  das  bereits  vorliandeue  Bahnnet^,  Da 
solche  in  den  Yerkehrsbereich  der  Ostpreussischen  Südbahn  fallen 
niusst-e,  so  überruihm  Tjetzt^.re  zu  Folge  des  unterm  27.  August  IBh:; 
mit  der  königlichen  Doniänenverwaltuug  und  den  Pächtern  der  in 
Rede  stehenden  Bernsteingrnben,  Stantieu  &  Becker,  abgeschlos- 
senen Vertrages  die  Herstellung  der  Bahn  anf  Rechnung  der  könig- 
lichen Doraänenverwaltung  Vm  den  PanscVmlbeti^ag  von  OiiO  000  Mk,, 
Betrieb  und  Unterhaltinig  der  Balin  aber  fiir  ihre  —  der  Ost- 
preussischen Südbahngesellschaft  —  eigene  Rechnung  und  zwar 
auf  die  Dauer  von  zunächst  18  Jahren  von  Er/iffnung  des  Betriebes 
an  und  unter  Garantie  der  Fü'raa  tStantien  t^:  Becker  auf  einen 
jährlichen  Fraclitbetrag  von  40  000  Mk.  aus  deren  eigenen  Guter- 
und  Viehtransporten. 

Auf  Grund  dieses  Vertrages  wurde  unt^r  dem  2L  NovemlMär 
1B83  der  Ostpreussischen  Siidbalnigesellschaft  die  landesheiTliche 
Concessiou  zum  Bau  einer  normalspnrigen  Eisenbahn  initergeord- 
neter  Bedeutung  von  deren  Station  Fischhausen  n('>rdlich  nach  Palm- 
nicken  ertheilt  und  die  IH.m  km  lange  Linie  am  lt>.  September  1881 
dem  off  entliehen  Verkehr  übergeben.  An  eigenen  Betriebsmitteln 
sind  innerhalb  obigen  Pauschalbetrages  2  Locomotiven  beschafft 
worden*  Der  Staat,  bezüglich  die  DomäueuverwaUuug,  ist  also 
Eigen tliü nierin  der  Bahn  uud  der  beiden  Locomotiven,  dagegen 
ist  sie  bei  dem  Betriebe  der  Balm  finanziell  in  keiner  Weise 
betheiligt,  vielmehr  zieht  die  Ostprenssische  Sndbahn  ihrerseits 
alle  Einualnnen^  leistet  aber  auch  säuinitliche  Ausgaben»  und 
Ueberscliuss  bezw.  Defizit  triift  nur  diese  Gesellschaft,  wobei  jedocht 
wie  schon  erwähnt,  Sfantien  it  Becker  der  Eiseubahngesellschaft 
den  Ausfall  an  einer  Jahresbruttoeinnahme  von  4<M)00  Mk.  aus 
ilu^eu  Güter-  und  Viehtransporten  zahlen  müssen. 

Die  Bahn  hat  vollen  Verkehr;  die  Hauptseite  desselben  bilden 
naturgemäss  die  t^ntertransi»orte.  doch  haben  diese  selbst  im  Ganzen 
noch  in  keinem  Jahre  bis  einschliesslich  isSS  die  von  Stantien 
it  Becker  schon  allein  garantirten  40  000  Mk,  erbracht,  so  dass 
diese  Fii*ma  auf  Grund  der  übernommenen  Garantie  bislang  all- 
jähi'lich  eintreten  musst^*  Diese  nachgebrachten  Beträge  werden 
unter  der  Rubrik  „vei^chiedene  Eiunahmen"  verrechnet. 

Tunerhalb  der  4  vollen  Betrjebsjahre  von  19S5  bis  ein- 
schliesslich 1888  bewegten   sich  die  befördert©  Personenzahl   zwi- 
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Hchen  27  043  Persimeii  (in  1SS5)  und  28  481  Personen  (in  1887)/ 
die  traiisportirten  Gütermengen  zwischen  12  7^4  Tonnen  (in  IshT) 
irnd  17  200  Tonnen  (in  1880).  die  Einnahmen  ans  dem  Persuneu- 
verkehr  zwischen  11^67  Mk,  (In  1686)  und  11980  Mk  (in  1BS7}, 
diejenigen  ans  dem  Güterverkehr  zwischen  27  092  Mk.  (in  18s7) 
mid  33  420  Mk.  (in  18881.  die  Gesammteinnahmen  einschliesslich 
der  oben  beregten  Garantiezuschüsse  aber  zwischen  r^O  503  Mk.  (in 
1885)  und  52  558  Mk.  (in  1887).  —  Die  Betriebsausgaben  sind, 
wie  hei  fast  allen  Bahnen  in  den  ersten  Jahren,  bis  jetzt  stet^ 
gewachsen;  sie  begannen  mit  2H348  Mk,  =:  56,i  7o  ^^^^  Brutto- 
einnahme in  1885,  eiTeichten  in  1887  aber  40  942  Mk.  =  77,(>7o 
jener  inid  in  1888  sogar  56  7S3  Mk,  ^  111.^  ""/,■,  der  Brnttoeinnahme, 
doch  ist  dieser  letzt-e  abnurra  hohe  Betrag  speciell  auf  die  grossen 
Schneeverwehungen  des  in  Rede  stehenden  Jahres  zurück  zu  füliren. 

Im  Ganzen  hat  der  Betrieb  der  Linie  Fischhausen-Palmnicken 
der  Ostpreussischen  Sndl>ahngesellschaft  als  Resultat  der  Jahre 
1884  bis  1887  einen  Gesammtübersclmss  von  54  19o  Mk.,  das  Jahr 
1888  abei*  ein  Defizit  von  5850  Mk.  gebracht. 

Besondere  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht  geführt;  betreffs 
der  Organisation  erscheint  sie  als  Bestandtheil  der  Ostpreussischen 
Südbahu,  und  als  Zweiglinie  dieser  ist  sie  auch  bezüglich  der  geo- 
gi'aphischen  Verhältnisse  bei  der  Ostpreussischen  Südbahn  im  4,  Tlieil 
des  Werkes  behandelt. 


Die  Oberschlesischen  Schmalspurbahnen, 

Eigenthum   des   preussischen    Staats   in  Betrieb   eines 

Privatiinternehmars. 

Um  in  die  zahh'eichen  Gruben.  Schächte.  8t^in1)rnche  und  Hütten- 
werke  des  oberschlesischen  Bergvverkreviers  mimittelbar  vordringen 
zu  können,  und  um  denselben  die  Eisenbahnen  noch  mehr  nutzbar  zu 
machen,  als  dies  durch  einzelne  Auschlussgleise  an  die  dem  grossen 
Verkelu-  dienenden  Linien  möglich  ist,  stellte  die  Oberschlesische  Eisen- 
bahngesellschaft ein  vollständiges  in  sich  zusammenhängendes,  auf  den 
grösseren  Stationen  an  die  Haupthahnen  anschliessendes  Netz  von 
Gruben-  und  Industriebahnen  her  und  führte  dieselben,  um  sicli 
hierbei  möglichst  dem  Terrain  ani)assen  und  die  Baukosten  ein- 
schi'änken  zu  können,  als  Schmalspurbahnen  mit  einer  Spurweite 
von  0,7ä5  m  aus.  Die  Gesellschaft  erhielt  zur  Anlage  dieses  nur 
flir  den  Gütertransport  bestimmten  Netzes  unterm  24.  Mäi-z  1851 
die  generelle  Coucession   und  baute  als  Stammbahueu   für  dasselbe 
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zunächst  die  :31  km  lange  Linie  Taniuwitz-Karf-Btiutheii-Laiü-a- 
luitte-Paulsbütte  (wtjstlich  vuii  Myj^lowitz)  nebst  ÄnscMussgleiäeii 
aus  der  Theilstrecke  Laiu'ahUtte- Paulshut te  nach  den  Stationen 
Kattowitz  und  Kunigiindenweiche  der  Hauptbahnstrecke  Kattowitz* 
Schoppiuitz  mit  zusammen  4  km  und  ferner  die  3  km  lange  Linie 
Beuthen-GuretÄko-Hcliarley;  diese  Linien  wurden  1854  eröfiiiet,  also 
fünf  Jahre  früher  als  die  riormalspurig:e  Bahn  Beutheu-Tarnowitz. 
Ihnen  folgten  mit  Eröffnung  in  1855  die  11  km  lange  Linie  Karf- 
Morgenroth-Antonienhlitte  und  die  ()  km  lange  Linie  Beuthen- 
Morgenroth,  sowie  mit  Eröffnung  in  1872  die  5  km  lange  Linie 
Karf-Bursigwerk.  Aus  diesen  Stammstreckeu  heraus  legte  die 
Gesellschaft  im  Lauf  der  Jalii^e  bis  zui^  Verstaatlichung  ihres  Unter- 
nehmens (im  Jahre  1884)  nach  den  im  Bereich  dieses  Netzes  ge- 
legeneu Gruben  und  Hüttenwerken  *i4  Anschhissgleise  in  einer 
Gesammtlänge  von  45  km  an. 

Zunächst  betrieb  die  Gesellschaft  bezw.  von  1857  ab  der  Staat 
flu'  deren  Rechnung  dieses  Netz  iu  eigener  Regie,  liberliess  abei' 
1800  den  Transpnrtbetrieb  auf  demselben  pachtweise  einem  Privat- 
unternehmer, wobei  zuerst  durchweg  Pferdebetrieb,  später  aber 
zum  Theil  wieder  Locomotivbetrieb  eingeführt  woi^den  ist. 

Solange  die  Oberschlesische  Eisenbahn  Privatunternehmen  war, 
haben  die  Einualimeu  aus  <liesem  Netz  Verrechnung  mit  iu  der- 
jenigen des  Gesammtunternehnieuö  gefunden;  mit  Verstaatlichung 
der  Bahn  hat  sich  dies  Verhältniss  aber  geändert,  indem  mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  der  Transportbetrieb  verpachtet  ist^  das  Schmal- 
spurnetz aus  der  Staatsbahn  Verwaltung  gewissermasseu  ausgeschiedeu 
ist,  und  mit  Rücksicht  hierauf  mussten  wir  dasselbe  in  besonderem 
Ai'tikel  behandeln. 

Bei  Uebergang  des  Oberselilesischeu  Eiseubahnuuternehniens 
und  mit  ilim  der  Obei*schlesischen  Schmalspm'bahuen  in  den  Besitz  des 
Staats  (laut  Gesetz  vom  24.  Januar  1884)  bezifferte  sich  die  Ge- 
sammtlänge der  Letzteren  auf  genau  105,i>^  km,  hat  sich  aber  dm*ch 
die  Längendiftereuz  zwischen  neu  gebauten  gegenüber  abgebrochenen 
Auschlussgleisen  bis  ult.  März  18B9  auf  110,:^  km  erhöht. 

Inhaltlich  des  Betriebs  Vertrages  hat  die  Eigeuthümerin,  d,  h. 
die  Staatsbahn  Verwaltung,  ihrerseits  die  Bahnen  iu  betriebssicherem 
Zustand  zu  erhalten,  und  iu  dieser  Beziehung  sind  dieselben  dem 
Betriebsamt  Kattowitz  der  köuiglichen  Eiseubahudii'ectiou  Breslau 
zugetheilt.  Den  gesammteii  Transporttlienst  dagegen  hat  der  Be- 
triebspächter zu  leisten  uud  seinerseits  auch  den  Locomotiv-  und 
Wagenpark  auf  eigene  Kosten  zu  unterhalten  bezw,  je  nach  Bedarf 
zu  vermehi*eu.     Hierbei  sind  aber  auch  die  s.  Z.  von  ihm  käuflich 
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ül)ernoinmeiien  sowie  die  iiacliT räß:lii'h  lieöcliaifteii  Eletiiebsmittel 
sein  persönliches  Eigenthuni  Dieselhei»  beliefeu  sich  lüt.  März  1881» 
auf  30  Locomotiveii ,  2n  Pferde  und  2*553  Lastwagen.  Die  Ti-ans- 
porteinnahmen  zieht  der  Pächtei-  und  als  Pacht  hat  derselbe  von 
den  tarifniässigen  Frachteinnahnieii  nacli  Abzng  der  in  denselben 
eiugerechnet^iriExiieditionsgehiihr  50  "^z^,  an  die  Staatsbahnverwaitung 
zu  zahlen. 

Der  l^ransport  erstreckt  ^^ichJ  nach  den  transportirten  Durch- 
Schnittsmengen  geordnet,  auf  Eisenerze^  Kohlen,  Galniei  und  Kalk- 
st^eine  sov\'ie  in  j*eriugereu  t^nantitäten  auf  Coaks,  Ziegel,  Chamotten, 
Schlacken^  Blei  und  Bleierze.  Das  erste  Jahr  unter  den  neuen  Ver- 
hältnissen 1B84/H5  wies  ein  lYansportf^uantum  von  2  245  560  000  kg 
auf  und  erlnachte  fiir  den  Staat  eine  TransporteiiuiahniB  (50  ^hv) 
von  721 245  Mk.,  eine  Gesammteinnahme  von  758  126  Mk.,  eine 
Ausgabe  von  217  880  Mk,  und  demnach  einen  Ueberschuss  von 
540  24<i  Mk.  In  den  beiden  nächsten  Jahren  sank  das  Transport- 
(luaiituni  und  das  finanzielle  SchlussreKultat  fnr  den  Staat  bis  aul' 
2  tO*J«i07  000  kg  bezw.  471  570  Mk.,  hat  sicJi  von  da  ab  jedoch 
medei'  gehoben  und  in  1888, >>9:  2  l«9  452  000  kg  bezw.  5,59  296  Mk. 
betragen.  Durch  den  Keinuber.schuss  hat  sieh  das  jeweilige  staats- 
seitige  Anlagecapital,  welchem  in  1884/85  im  <Tanzen  9  544  982  Mk 
lind  pro  Kilometer  00  740  Mk,,  ult.  März  1888/89  aber  V)  437  951  Mk. 
und  flu*  l  Kilometer  94  273  Mk.  betrug,  in  den  einzehien  Jahren 
wie  folgt  vemnst: 

pro    1884/85  1885/86  1886/H7  1887/88  1888/89 

5,n«i  4,öu  4,ö2  4^81  5,17  *Vo» 

Der  gegenwäiLige  Pachtvertrag  mit  dem  Transpoitunternehmer 
Rud.  Pringsheini  zn  Beuthen  in  ()berschlesien  läuft  zunächst  noch 
bis  zum  .*M,  Dezember  1893, 

Nach  der  Jetzigen  «Testaltung  des  Schmalspnrnetzes ,  bei 
welchem  nur  noch  Aenderungen  in  den  Stichbahnen  nach  den  ein- 
zelnen Werken,  nicht  aber  in  deu  durchgehenden  Linien  vorkommen 
durften,  bildet  Beuthen  bezw.  liclitiger  Kossberg  bei  Beuthen  deu 
Mittelpunkt.  Hier  strahlen  die  Linien  nordwestlich  nach  Tarno- 
witz,  westlich  nach  Borsigwerk,  südwestlich  über  Morgenroth  nach 
Autonienhiiite,  südlich  über  ( 'hropaczow  nac!i  Morgenroth,  südöstlich 
nach  Paulshütte  und  m'u'dlich  nach  Scharley  aus« 

1.  Beuthen-Taruowilz  ist  15  km  lang,  hat  auf  4  km,  bis 
Karf,  westliche  llichtuug,  wendet  sich  daiui  nach  Norden  uud  geht 
bei  Tarnowitz  auf  iVut  Xorinalspur-liniefi  Tarnowitz-Vossow^ska-Oppeln 
bezw.    Taniuwitz-LidiUnitz*  Kreuzburg    über.      Bis   zur   Vollendung 

57 


—     808     — 


I 


des  bereits  in  Aiigrifl'  genoiiinieiieii  Unihmis  der  noimmlspurigen 
liiiieBeiitheii'Karf-TaniiiWitz  und  bis  zur  tertigi^t^älhuj^  der  noriiial- 
spurigen  Neubaustrecke  Kari'-Radzionkau  bat  die  scbmalspiuige 
Linie  Beutben-Taniuwitz  mit  der  nnrnialspuii^en  ^s.  Seite  S08 
unter  U  e.)  auf  12  kiu,  später  aber  unr  noch  auf  3  kiu  gemein- 
achaftliclies  Planum,  —  Die  Maxinialst-eigung  beti-Ägt  l :  6().  Eigene 
Stationeu  hat  diese  Ijinie  ausser  der  ( 'eutralstation  Rossberg  noch 
in  Karf,  Trockenberg,  Fi'iedi"ichsgrni)e. 

Im  Bereich  dieser  Bahu  liegen  1  Steiiikohleugrube  und  10  Ei-z- 
grubeu,  darunter  die  Friedrichsgrube  nabe  bei  Tarnowitz,  welche 
dadurch  besonderes  Inleresse  fordert,  dass.  uachdem  nnU^r  öst^er- 
reichischer  Herrschaft  der  Bergbau  in  Obersclüesieu  zuletzt  in  Ver- 
fall gekommen  war.  t'riedrich  der  Grosse  im  Jahre  17S4  diesen 
hier  zuerst  wieder  auftiehnieu  Hess,  und  ferner  dadui*ch»  dass 
innerhalb  Deutschlands  liier  die  erste  Dampfmaschine  und  zwar  im 
.Tabre  1788  in  Betrieb  genunimeu  worden  ist.  Ferner  liegt  hier 
noch  das  grosse  Tarnowitzer  Eisenbütten-  und  Hammerwerk.  Von 
dieser  Linie  gehen  lf>  Zweig-  and  Stichbabneu  iu  einer  Gesammt- 
läuge  von  13  km  aus. 

2.  Beuthen-Borsigwerk  ist  Ms  Karf  gleichl)edent«nd  mit 
der  vorigen  Linie,  bat  von  hier  aus  bei  südwestlicher  Richtung 
noch  eine  Neubauläuge  von  r>  km  mit  durchweg  eigenem  Planum 
und  geht  auf  Bahnhof  Borsigwerk  auf  die  Normalsfiurlinien  Beutheu- 
tTleiwitz-  bezw.  Beutheu -Gross  Strehlitz-Oppebi  über.  Die  Maximal- 
Steigung  beträgt  1  :  8ü,  Kigeiie  Stationen  bat  diese  Linie  hinter- 
Karf  noch  auf  Mariengrube  und  Franz -8chacl it. 

Im  Bereich  dieser  Linie  liegen  1  Steinkoblengrube,  4  Kv?.- 
gruben  sowie  das  berühmte  Hüttenwerk  Borsigwerk,  und  es  gehen 
von  ihr  nach  den  verschiedenen  Werken  5  Stichbahnen  in  einer 
Gesammtläiige  von  1  km  aus. 

3,  Beutheu- Autouieuhütte  trennt  sich  bereits  kurz  vor 
Kaif  von  der  Tarnowitzer  Linie  und  hat  von  da  aus  eine  eigene 
Bauiänge  von  11  km.  wovon  *)  km  auf  dem  Planum  der  normal- 
spurigen  Lüiie  Beutheu-jiliirgenroth-Antouienhiitte  liegen.  Sie  führt 
von  Karf  aus  bei  südlicher  Richtung  über  Morgen itith,  bietet  hier 
Uebergang  auf  die  Normalspurlinie  Gleiwitz- Kattowitz,  sn^ie  bald 
darauf  mittelst  eines  kurzen  AnscbhissgleiHes  auf  die  Seite  HOT 
unter  I  k.  behandelte  Normalspnrbahn  (^leiwitz-Morgenroth  and  er- 
reifrht  liei  Autonienbütte  ebenso  wie  die  nurumlspmnge  I*arallelbahn 
ihren  Endpunkt.  Die  Maximalsteigung  beträgt  1  :  ;37.  Eigene 
Stationen  hat  diese  Linie  in  (TüduUahiU.ie,  Friedeiishiitte,  An- 
totn'enhütte. 
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Im  Beieich  dieser  Unio  liieren  10  Steiiiki)hleugi'iiben  und 
iu  Hütteuwerke,  und  es  gelitn  14  Stichbalinen  in  eiiiei'  üesavimit^ 
längte  von  13  km  von  ikr  aus. 

4»  Bentlien-Chropaezow-Morje:e!iroth  ist  d  km  lang, 
liat  durchweg  eigenes  Plannm,  siidwestliclie  Richtung  und  mündet 
bei  Morgenroth  in  die  vorige  Scinnalspnrbahn ,  geht  hier  gleich- 
zeitig aber  auch  anf  die  nonnals|iRrigen  Linien  Kattowitx-Gleiwitz 
hezw.  Morgenroth -iTleiwitÄ  über.  Die  Maxiiualsteigung  beträgt 
1 :  54.  Eigene  Stationen  hat  diese  Linie  aut^ser  der  (Zentralstation 
Hossberg  noch  in  llul*ertushiitte.  Limine,  Godullahütte, 

Ira  Bereich  dieser  Linie  liegen  3  Steinkohlengruben,  3  Hütten- 
werke und  l  Kalksteinbrnch.  doch  geht  unr  eine  1  km  lange 
Stichbahn  von  ihr  aus. 

A.  Beathen*  Paiilshütte  ist  16  km  lang  und  hat  durchweg 
eigenes  Platnuu.  Sie  führt  bei  südostlicher  Richtung  im  Ällgemeiuen 
lütrallel  /ji  der  Noniialsiuirbahn  Beutlien -8choppiuitz-MyslowitÄ, 
schneidet  diese  zweiniaL  ausserdem  aucli  die  Normalspurstrecke 
Katt^witz-Schoppinitz,  sklit  mit  dieser  durch  Zweiggieise  auf 
Station  Kattowitz  und  Kuuigundeiiweiche  iu  Verbindimg,  kreuzt 
dann  noch  die  Normalspurstrecke  Schoppinitz -  Emaimelsegen  und 
liudet  bei  dem  Eisenhüttenwerk  Paulshütte  ihren  Endpunkt.  Die 
Maximalsteigmig  beträgt  1  :  5k,  Eigene  Stationen  hat  diese  Linie 
ausser  dei-  Centralstation  Rossberg  noch  in  MaczeykowitZy  Bittkow, 
l^arn^ahütte,  Paulineschacht. 

Iju  Bereich  dieser  liinie  liegen  11  .'^teiiikohlcugriiben,  r»  Erz- 
gruben sowie  14  Hüttenwerke  und  es  gehen  22  Sticübahnen  in 
einer  Gesannutlänge  von  L'>  km  von  ihr  aus. 

♦k  Beuthen -Scharley  ist  :!  km  lang,  liegt  östlich  von  der 
Xormalspnrliuie  Beuthen -Itadzionkau-Taruuwitz,  hat  >5uerst  nörd- 
liche Richtung,  wendet  sich  dann  nach  Westen  und  geht  auf  Sta- 
tion Scharley  auf  die  genuTinte  Nornialspurbahn  über.  Sie  hat 
eigenes  Planum  uml  ein  Steignugsniaximnni  von  1  :  40.  Eigene 
Stationen  hat  diese  Linie  ausser  der  «Zentralstation  Kossberg 
iiiehL 

Im  Bereich  dieser  Linie  liegen  1  Steinkohlengrube  some 
h  Erjsgruben,  und  es  gehen  2  Zweig-  und  4  Stichbahuen  in  einer 
ttesannutliinge  von  G  km  von  ihr  aus. 

Die  auffalleud  scharfen  Steigungen  der  Schmalspurbahnen  er- 
klären sich  daraus,  dass  bei  dem  Bau  das  Terrain  so  genommen 
worden  ist,  wie  man  es  gerade  fand,  und  dass  dasselbe  liier 
iu  den  Tarm*witzer  IJfUien  Ungelformation  zeigt. 

^  57* 
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Die  vorstelieiitl  naiiiliaft  lafeiiiacht^n  0  Strecken  werden  durcli- 
weg,  und  von  den  Stichbahnen  der  weitaus  gi'üsste  Theil  ebeataJls 
mit  Loeoniotiveii  «ud  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro 
1  km  betrieben,  von  den  Letzteren  rund  10  km  aber  mit,  Plenlen» 
and  zwar  mit  ungefähr  7  Miunten  pro  1  kn»  l>efalu'en. 


Wilhelmshaven  -  Oldenburg  (Kriegshafenbahn) . 

Eigenthum  des  preussischen  Staats,  in  Verwaltung  und 
Betrieb  der  grossherzoglich  oldenburgischen  Staatsbaha- 

Verwaltung. 
Die  Ühnniadit  j^e«ren  die  1848  seitens  der  dänischen  Flotte 
bewirkte  Blockirung"  der  ileiit.schen  Nordseehäfen  hatte  den  damaligen 
dentschen  Bund  das  nnbedingte  Erforderniss  zur  Besehaftiing  einer 
Kriegsflotte  auch  seinerseits  erkeiuien  lassen,  und  so  beschloss  die 
in  Jenem  Jahre  zu  Frankfurt  a.  M,  lagende  deutsche  Nationalver- 
sammlung die  (Trtuidnng  einer  solchen  aiü  genminschaftliche  Kosten 
der  deutschen  Hundt^sstaaten,  Hierbei  uljernahm  IVeussen  die 
Lieferung  von  3U  Kanonenboot^en,  ging  jedoch  gleichzeitig  auch  an 
die  Gründung  einer  eigenen  preussischen  Flotte.  Während  aber 
die  Bnndestlotte  in  Folge  der  Uneinifrkeit  der  Bundesstaaten  nicht 
über  die  ersten  Anfänge  lunauskam,  und  Anfang  1853  deren 
Wiedei'auflösung  erfolgte^  besass  Preiissen  in  demselben  Jahre  be- 
reites 51  Kriegsfahi^zenge  mit  iHü  KanoneiL  Seiner  eigenen  geo- 
graphischen i^age  nach  hatte  es  damals  zunächst  mit  der  Ostsee 
zu  rechnen,  nm  aber  seiner  Marine  eine  gi'össere  Knt Wickelung  zu 
ermuglichen,  musste  es  danach  trachten,  sich  auch  die  Nordseeküste 
zu  «iJinen*  Hierzu  gehört^^  in  erster  Linie  die  Anlage  eines  Kiiegs- 
hafens  an  dieser,  und  s<»  kamen  Preussen  und  das  <TrüSBheiv.ogthum 
Oldenburg  in  den  Verträgen  vom  2(K  Juli  und  L  Dezember  1853 
dahin  überein,  dass  Oldenburg  unter  Abtretung  des  erforderlichen 
Gnmd  und  Bodens  gegen  Zahlung  von  1  oOö  OüO  Alk.  die  Anlage 
eines  preussischen  Kriegsbafens  im  Jadebusen  gestattete  und  Pi^ensseu 
hiergegen  Seeliandel  und  Seeschitl fahrt  Oldenburgs  imter  den  Schutz 
seiner  Kriegsmarine  stellte.  iTleiclizeitig  erwirkte  sich  Prenssen 
behufs  Finbezielnmg  des  Kriegshafens  in  das  Schienennetz  und 
zwecks  Verbindung  desselben  mit  der  Festung  Alimien  in  diesem 
Vertrage  vun  Oldenburg  ilie  Concessiiin  zur  Frbauung  einer  Eisen- 
bahn von  dem  anzulegenden  Mariueetahlisstf.ment  (bei  dem  damaligen 
Dorfe  Heppens,  apätei*  Wilhelmshaven  genannt)  über  Varel  und  die 
?Stadt  Oldenburg  südlich  bis  an  die  Kobi- Mindener  Eisenbahn. 
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Der  Hafenbau  konnte  bereits  1855  in  Anorriff  ffeiiomraen 
werden,  rlein  Bau  der  Eisenbahn  dagtfgeii  stellten  sich  nrn^eahnte 
Hitideniisse  entgegen,  indem  das  damalige  Königi^eich  Hannover 
eine  Diii*chfnhrniig  der  Bahn  dnrcli  ^ein  <tebiet  verweigerte.  Hier- 
durch fiel  das  Project  des  siidliclieii  Tiieils  der  geplanten  Linie 
(Vün  Oldenburg  aiisi),  nnd  da  ein  anderweitiger  Eisenbahnanschluss 
bei  der  Stadt  Oldt^nbiirg  damals  atich  noch  nicht  bestand,  so  rrmsste 
selbst  die  Ansllihriiiig  des  niinllit'hen  TJidLs  zmiächst  noch  ruhen. 
Nach  vielen  Jahren  endlich  näherte  sich  das  Project  des  (iross- 
herzogLliunis  Oldenbiu-g  betreffs  Ki  bauinig  einer  Kiseid>ahii  von  der 
Suxdt  iHrbiihnrtr  nach  Bremen  seiner  Vei-\\irklichung,  su  dass  nun 
aucli  preussischerseits  weni^^steiis  d.'is  Project  Heppens-Uideidun'g 
wieder  anfgenommcn  werden  konnte. 

In  eioem  neneu  Vertrage  vom  Hk  Februar  IsiU  verjjflichtete 
shh  l^reussen,  [lei^pLiUs-nidcnburg  bis  znr  Krötihung  fler  Linie 
iHdenbin-g- Bremen  gleichfalls  fertig  zu  stellen,  hberliess  hierbei 
seine  Bahn,  so  lange  bis  es  auch  die  Fortsetznug  derselben  von 
iddenlnirg  aus  weiter  nach  Sfnieii  erebaut  haben  werde»  zu  Verwal- 
tung nnd  Betrieb  au  die  oldeiiburgis<',1ie  ifegierung  und  erklärte 
sich  zur  Zahlung  eines  Reugeldes  vtui  3  000  QOO  Mk.  an  diese 
bereit,  wenn  es  innerhalb  \Z  Jahren  nicht  auch  die  südliche  Fort- 
setzung gebaut  haheii  sollte.  In  Folge  der  politischen  Verände- 
rungen der  Jahre  IHßn  nnd  1B70  trat  dieser  Fall  in  der  That  ein, 
fla  nunmehr  die  Notluvendigkeit  der  Verbindinig  des  Kriegshafens 
ndi  der  Festung  lündi^n  T»eseitigt  war,  und  so  zahlte  Preussen  im 
^Jahre  1877  die  in  Rede  Htehenden  ."J  UUi»  DüO  Mk,  an  die  olden- 
burgische Regiernng  aus. 

Unterm  L  Mai  lHnr>  wnn-de  eine  besondere  ,Jvönigliche  Kom- 
mission für  den  Bau  der  lle|Ji*ens-()tdenburger  Kisenbaliir'  ein- 
ofesetzt  und  von  dieser  die  52,;vi  km  lange  Linie  nach  Fertigstelhnii; 
derartig  au  die  grosslie»*zogbc!ie  Staatsbahnverwaltung  überwiesen, 
(lass  die  Bahn  am  3.  September  imi  dem  öttentlichen  Verkehr 
lihergeben  werden  konnte.  Nach  Abwiekehmg  aller  mit  der  Bati- 
ausführung  zusammenliftugenden  Arbeiten  stellte  die  preussische 
Banconnnission  am   1.  Oktol>er  Isijh  ihre  l'bätigkeil  ein. 

Der  preussische  8t;iat  ist  unuuischiänkter  Kigenthömer  der 
Bahn,  nur  der  gemeinschaftliche  Baludnjf  in  der  8tadt  üklenburg 
ist  ausscldiesslicher  Besitz  des  (Ti'osslierzogthnms,  indes  hat  Preussen 
zur  Erhamnig  desselben  (lie  Hälffe  der  Kosten  mit  750  OUU  Mk.  als 
Subvention  a  fonds  perdii  und  lerner  zur  Beschaffung  der  erforder- 
lichen Betriebsmittel  1  l74  8(X)Mk.  an  Ühleuburg  gezahlt,  Betrieb, 
Verwaltung   sowie   die   lautende    IJuterbaltung   der  Bahn   und   der 
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Betriebsmittel  liegt  in  HanJeu  der  oldeübiirp'schen  Regierung,  im«! 
zwar,  da  Preiissen  die  Fortsetzujig-  der  Bahn  von  Oldenburg  weit-er 
nach  8fiden  innerhalb  der  ansbednn^enen  12  Jahi-e  nicht  gebaut 
hat,  für  üniner :  auch  ist  zu  einer  etwaigen  Ueberlassnng  der  Bahn 
seitens  Pi^ussens  an  einen  Dritten  die  Znstinimung  nidenburg>? 
erforderlich.  Finanziell  ist  das  ßetriehsverhältnists  ein  pachtweises» 
gegründet  auf  Tbeilung  der  BrnttoHrinahnie  unter  die  Kontra- 
henten, und  zwar  erhält  (imt^r  Umrechnnng  der  urspiiinglichen 
iSätze  auf  Kilometer  und  Mark)  (Jldenburg  pro  Kilometer  24üO  Mk. 
vorweg,  die  weitere  Bruttoeinnahme  bis  zn  HOOn  Mk,  pro  Kilometer 
wii'd  je  zui*  Hälfte  getheilt,  von  der  Mehreinnahme  über  8000  Mk. 
pro  Kilometer  aber  erhält  Preiissen  <iO^„  und  Oldenburg  40",^; 
hiervon  hat  Preussen  jedoch  die  Mitbennt4&ui»g  des  Bahnhofes  in 
der  Stadt  Oldenbni'g  (in  schwankenden  Beträgen  je  nach  Abnutzung 
und  Uut-erhaltnngskosten)  noch  besondere  zu  vergiiten.  Sollte  in 
einem  Betriebsjahr  die  Gesam in tbruttoeinnahme  unter  30  0Ü0  Mk.  pro 
Meile  sinken,  m  ist  es  der  oldenburgischen  Eegierung  fi^eigestellf ,  an 
Stelle  vorgedacht^r  Theilung  die  Bruttoeiiutahme  ganz  au  Pren.ss»eu 
zu  überlassen  und  tlieBem  andererseits  die  Betriebs-  und  Uutei^ 
haltungskosten  innerhalb  24  00uMk.  pro  Meile  in  Rechnung  zu 
stellen.  Bis  jetzt  ist  ein  solcher  Fall  nicht  eingetreteu  und 
unter  gewöhidichen  Verhältnissen  nach  der  Knt Wickelung  des 
Verkehr»  auch  nicht  denkbar,  bei  Kriegszeiteu  aber  immerhin 
möglich. 

tiegenüber  der  besonderen  Bestimnning  dieser  Bahn  sind  die 
finanziellen  Resultate  derselben  für  Preussen  nebensächlich,  doch 
bieten  sie  wegen  der  Eigenartigkeit  des  Pachtverhältnissies  gerade 
ein  besonderes  Interesse,  so  dass  wir  sie  näher  beleuchten  wollen. 
Die  Gesamnitbruttoeiunahme  stieg  von  312  447  Mk.  im  ersten  vollen 
Betriebsjahr  1B68  allmählich  bis  auf  679  851  Mk.  in  1876,  erreichte 
sprungweis  im  nächsten  Jahr  die  Hohe  von  785  414  Mk,,  sank  dann 
nach  und  nach  bis  auf  619  .'155  Mk.  in  lÖHl,  hat  sich  seitdem  aber 
in  jedem  Jahr  wieder  erhöht  und  in  dem  letzten  hier  zum  Bericht 
gezogenen  Jahre  1888  die  Summe  von  775  123  Mk,  ergeben.  Irte 
hiervon  vertragsraässig  Oldenburg  verbliebeneu  Betrage  bilden  für 
Preussen  gewissermassen  die  Betriebsausgaben.  In  Prucentsät^eu  der 
Gesauimtbruttoeiunahme  ausgedi^lickt,  stellten  sich  dieselben  in  lSr»7 
auf  75*^^Q,  giugen  dann  allnjählich  bis  auf  61  7o  i'i  1^'*-^  herunter, 
haben  sieb  seitdem  stets  unter  60 -^/^  gehalten,  in  1887  und  18ks 
aber  iviu*  rioch  5:^7o  betragen  und  sich  sonnt  zuletzt  den  durch- 
schnittlichen Betriebsausgaben  der  preussischen  St-aat-seisenbahn- 
verwaltnng  gleichgestellt.     l>er  au  Preussen  ausgezaldtc  Tlieil  der 
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Bnittoeinnahme  eudlicb  hat  sich  »elbnt redend  der  £!^iizeii  eut- 
sprecheud  bewegt,  in  den  oben  besouders  heiTorg-ehobeneii  Jahi'eii 
18Ö8,  1877  und  1BH8  ziffermässig  H}  2'S2  bezw.  362  24ß  bezw. 
360  784  Mk,  betragen,  für  jedes  einzelne  Jahr  aber  von  Err^ftiinng 
bis  1888  das  jeweilige  preussischerseits  aufi^e wendete  Aiilagecapital 
(einschliesslich  des  Zuschusses  zum  Bahnhofe  in  (Hdetibur^uud  der  ztu* 
Beschaffung  von  Betriebsmitrebi  an  Oldenburg  gezahlten  1 1 74800 Mk,) 
wie  folgt  verzinst: 
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ipital 

hat  siel 

von  ursprünglich  0  250  521  Mk,  duirJi  Krgänzungsbauten  u.  s.  w. 
auf  7  147  905  i\Ik.  in  ISSs  erhöht  und  beträgt  somit  gegenwärtig 
pro  J  km  13(]490  i'^Ik.  Uiese  Summen  mid  die  bei  den  finanziellen 
Resultaten  angegebejieii  Beträge  gründen  sich  auf  die  vorzüglich 
eingehend  bearbeiteten  Jahresbeiichte  der  oldenbiu*gischen  8taats- 
bahnvei'waluujg,  und  ruit  diesen  gehen  die  Berichte  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahriverwall  tni^^eii  conform ,  dagegen  weichen  die- 
jenigen der  preussisclien  Stiialsljaluivervvaltung  fast  alljährlich  hier- 
von tun  Einiges  ab  und  die  Jahresberichte  des  Eeichseisenbahn- 
amies  bringen  noch  andere  Zaiilen. 

Was  nun  die  finanzielle  Seite  des  Pachtvertrages  liir  i>lden- 
burg  anbelangt,  so  küinieo  genaue  Zahlen  des  Endresultats  nicht 
gegeben  werden^  da  die  wirkliclien  Betriebsausgaben  tilr  die  hier 
in  Rede  stehende  Bahn  aus  denjenigen  der  ganzen  oldetilmrgischen 
Staatsbahu Verwaltung  nicht  ausgeschieden  sind.  Zweifellos  ist  aber, 
dass  der  auf  Üldenburg  entfallende  Theil  der  Bruttoeinnahme  für 
die  dortseitige  Staatsbahnverwaltung  durclnveg  noch  einen  Rein- 
liberschuss  erbnugt. 

Noch  sei  erwähnt,  dass  von  Alariensiel  ans  (nordlich  der  Station 
8ande)  eine  Eortilicationsliahu  nach  llüst^rsiel  (nordlich  von  Wil- 
helmshaven) gebaut  ist,  dnch  dient  dieselbe  nicht  dem  öffentlichen 
Verkehr,  sondern  nur  militarisclien  Zwecken  und  gilt  deshalb  bloss 
als  Aiischlussgleis. 

Betreffs  der  ( h'ganisation  stx^-ht  die  Bahn,  wie  gesagt,  unter 
der  oldenburgischen  Verwaltung.  (h>ch  ist  zur  Wahrnelimung  der 
preussischen    Interessen    gegenüber   den    oltlenburgisclien  Behörden 
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ein  Vjesi>uderer  C'oiimüssariiis  (gegeuwärtig  in  der  Person  des  Prä- 
sidenten der  Eisenbahnclirection  Hannover)  beistellt. 

Die  geugrapliisclien  Verhältnisse  sind  bereits  bei  den   oiden* 
biu'giscben  SiaaLseiseubahnen  auf  Seite  0!>t>  beiiandelt. 


Staatsbaliii  des  Fiirsteiitliiiiiis  KeiiNs  j.  L. 

(Fürstlich    reussischer    Antheil    an    der    Linie 
Schönberg-Schleiz). 

Bei  den  kleineren  Ländern  ist  e^  dnrcU  die  bei^chi'äiikten 
Staatslinanzeii  bedingt,  dass  die  eigenen  Kegiernngen  niu*  in  Kr- 
gänznng  der  Privatindnstrie  bezvv.  der  J^isenbaknbautliätigkeit  mäch- 
tigerer Naclibai*en  selbst  als  Eisenbabniinternehmer  auftreten.  In 
solchem  Fall  befand  sich  die  fiirstliehe  Regierung  betrefts  ilii*e8 
südlichsten  Landestheiles,  des  Reusser  Oberlandes,  mit  der  früheren 
Hauptstadt  Schieizj  welchem  selbst  bei  der  grosseren  Verdichtung 
des  Bahnnetzes  immer  noch  keine  unmittelbare  Schienen  Verbindung 
geworden  war,  und  so  ging  ihr  Bestreben  dahin,  wenigstens  der 
Stadt  Schleiz  eine  solche  zu  verscliart'en.  Nun  wird  schon  seit  ge- 
raumer Zeit  das  Reusser  Obeiiand  mit  fast  allen  Bedürfnissen  von 
Plauen  i.  V.  aus  vei*sorgt,  wobei  von  Plauen  bis  zui*  Station  Schön- 
berg  die  sächsische  Staatsbaliu  benutzt  wurde,  während  von  dort 
aus  die  Laudstrasse  die  einzige  Comniunicatioii  bot.  In  AulVecht- 
erhaltung  der  alten  Verkelirshezieltungen  liess  die  lürsüiche  Re- 
gierung 1H81  die  allgemeinen  Vorarbeiten  für  eine  Eiseubalin  von 
Schleiz  nach  Scböuberg  machen,  und  da  durch  ein  gleichzeitig  auf- 
tretendes Project  Schleiz-Zeiileuroda  (St4ition  dei'  Linie  Meldtheuer- 
Weida)  die  Interessen  der  Stadt  Plauen  gefährdet  wurden,  so  kam 
die  kr»niglich  sächsische  Regierung  der  fürstlichen  im  wahren  Siiiue 
des  Worts  auf  halbem  Wege  entgegen,  indem  sie  sich  erbot,  den 
auf  sächsisches  (Jehiet  entfallenden  Theil  der  in  Rede  stehenden 
Bahn  Schleiz-Schöuberg  ihrerseits  zu  bauen.  Die  hierüber  gepflogenen 
Verhandlungen  tührten  zu  dem  Staats  veitrage  vom  IL  Febniar 
1H8Ö.  Inlialtlich  desselben  sollte  die  Bahn  als  uornmlspurige  8e- 
cundärbahn  zui^  Ausführung  kommen,  jede  Regierung  die  Herstellungs- 
kosten des  auf  ihr  Gebiet  entfallenden  Tlieils  tragen,  die  sächsische 
Regierung  aber  den  Bau  der  ganzen  Linie  besorgen  und  V^erwaltung, 
Unterhaltung  sowie  Betrieli  des  reossischen  Thcils  für  immer  pacht- 
weise übernelmieu.  Zur  Ver'nieidung  getrenut^ir  R»^chnungslühruiig 
wurde  dabei  jedoch  vereinbart,  dass  die   fürstliche  Regierung  dem 
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Voranschlapre  entsprechend  als  Baukosti'n  des  auf  ilir  Gebiet  ent- 
fallenden Theils  525000  Mk.  baar  zu  xalilen  vnid  ausserdem  den 
erforderlielien  t^rnnd  nnd  Boden  innerhalb  des  reiissischen  Staats- 
gebietö  kostenfrei  herziifreben  habe,  wogegen  die  sächsisclie  Re- 
giemng  ihrerseits  Besehatfung  liezw.  Gestellung  der  Betriebsmittel 
rihernehme.  Der  jährliche  Pachtzins  wurde  für  die  ersten  10  Be- 
triebsjahi^e  auf  27o^  füi'  die  Folge  aber  auf  3"/,>  des  reussischen 
Anlagecapitals  in  H»jhe  von  525  000  Mk..  /atfermässig  also  auf 
10500  Mk.  bezw.  15  750  Mk.  festgeitetzt.  Audi  beliielt  sich  die 
sächsische  Eegiennig  das  Recht  vor,  den  reuysischen  Antheil  jeder- 
iceit  aacb  vorheriger  (li'einiouatlichei*  Anzeige  gegen  Zabhmg  von 
i 50 000  Mk.  zu  Eigen thum  zu  erwerben.  Nach  Ratiticatiun  dieses 
Vertrages  wurde  der  Bau  begonnen  und  die  niit  8,h«  km  auf 
renssiscliem  Gebiet  gelegene  Bahn  am  20,  Juni  1kk7  erüffnet.  l>ie 
fürstliche  Regierung  ist  also  Eigeuthümerin  dieser  Theilstrecke. 
Da  das  Pachtgeld  auf  einen  gewissen  Procent-satÄ;  des  Anlagecaidtals 
gegi-ündet  ist.  so  erfolgt  keine  besondere  Rechnungslegung  seitens 
der  sächsisclien  Staatsbahnverwaltung  llht-r  diese  Theilstrecke,  nnd 
wir  sind  deshalb  nicht  in  der  Lage,  die  Verkehrsresultate  zifl'er* 
massig  anzugeben,  docli  berechnet  die  sächsisehe  Verwaltung  den 
Betriehsüberschuss  der  ganzen  Strecke  Schönberg-Schleiz  pro  I8H7 
auf  2,i:s'',,  und  pro  1H88  auf  2,or*%. 

Aehnlich  wie  das  Uerzogthum  Gotha  seiue  Staatsbahnen  s.  Z. 
unentgeltlicb,  aber  unter  der  Bedingung  an  t*reussen  überlassen 
(lat,  dass  dieses  gemsse  von  der  herzoglichen  Regierung  gewihischt^ 
neue  Linien  auf  seine  eigene  Jvosten  ausführe,  vereinbarten  die 
fürstlich  reussische  und  die  königlich  sächsische  Regierung  im  Ver- 
trage vom  20.  Juli  IH\H),  dass  Letztere  euie  Eisenbahn  vnn  Schön- 
berg  nach  der  Stadt  Uirschberg  a.  d,  Saale  im  reussischen  Überland 
ihrerseits  auch  innerhalf)  des  renssischeu  Gebiets  auf  ihre  eigene 
Kosten  bauen,  die  reussische  Regierung  dagegen  ihr  Eigenthums- 
recbt  an  der  Linie  Schonberg-Scbleiz  unentgeltlich  an  Sachsen  ab- 
treten solle.  Der  Bau  dieser  neuen  Linie  ist  in  dem  säclisischen 
Landtagsabschied  von  IH^O  angeordnet,  doch  gilt  die  formelle  Ab- 
tretung erst  ein  »lahr  vor  Betriebserifffuung  der  neuen  Linie  an  ge- 
rechnet. ujkI  somit  scheidet  das  Furstenthum  Iieuss  j.  L.  zu  dem 
hiernach  treffenden  Zeitjuinkt  aus  den  Staaten  mit  eigenem  Eisen- 
bahnbesitz aus. 


Köiiiürlieli  8a€lisi>^clie  Stjuitseiseiibaliiieii- 

Wie  wir  bereits^  bei  der  liistorisebeii  Ent Wickelung  des  Eisen- 
bahüweseus  im  Küiiigreieli  Sachsen  (s.  S.  lo6  u,  ff.)  erurtert  haben, 
war  in  der  Laudtagssessiun  1839  40  zwischen  Kegienmg  und 
Ständen  das  Programm  zur  ei-sten  fiestaltung  des  Schienennetzes 
im  Königreich  dahin  vereinbart,  wurden,  dass  zunächst  die  Ver- 
bindung Sachsens  mit  Bayern,  mit  Scldesien  und  mit  Böhmen  in 
Aidehnung  an  die  bereits  eröiTnete  Leipzig-Dresdener  Privatbahn  zu 
bewerkstelligen  sei,  dass  die  Erbauung  der  hierzu  erfurderlichen 
Linien  su  weit  als  angänglich  un  rrivatgesellscharten  unter  Be- 
tiieiliguug  des  Staats  am  AnlagecapiUil  dieser  iiberlassen  weisen 
und  der  Staat  nm-  diejenigen  Linien  sell»st  bauen  solle,  zu  welchen 
sich  geeignete  Privatunternehmer  nicht  föiiden.  So  wiu*de  die  Ver- 
bindung mit  BajTrn  in  dei^  Linie  Leipzig-H<>f  und  diejenige  mit 
Schlesien  in  der  Linie  Dresden-Girrlitz  zunächst  durch  Äctiengesell- 
Schäften  in  Angriff  geniunmen,  zn  der  dritten  gi^osseu  Verbindung, 
mit  Böhmen,  iiber  fanden  sich  niclit  geeignete  Privatunternelimer. 
mid  SU  nahm  die  königliche  Regierung  die  Ausführnng  dieser  Ver- 
bindung in  eigene  Haml.  rrsprnnglieh  war  1B37  die  Verbindung 
mit  Böhmen  von  der  L^nisitz  her  in  Aussicht  genommen  und  zu 
einer  solchen  Linie  auch  die  Expropriationsbefugniss  bereits  aus- 
gesprochen woi'den,  indes  wm*de  unterm  \h  August  1842  zur  Er- 
reichung des  liesagten  Zwecks  mit  der  kaisprlich  österreichischen 
Kegierung  die  Herstellung  einer  Bahn  Dresden-Prag  vereinbart,  die 
Verbindung  durch  die  Lausitz  vorläufig  aber  fiilleu  gelassen*  Inner- 
halb Sachsens  wurde  diese  Linie  von  Dresden  aus  das  Elbethal  aul- 
wärts  bis  m\  die  böhmiscbe  Grenze  gegen  Bodenbacli  festgesetzt  und 
die  AustTdirnng  derselben,  auf  Staatskosten  im  Landtagsalischied*) 
\i>m  17.  Juni  184G  definitiv  angeordnet,  nachdem  solche  unterm 
2ü,  Juni  18  45  bereits  inovisuriscli  verfugt,  nnter  demselben  Tage 
ein  besonderer  ..Ki3niglicher  tNunmissar  tiu'  die  Sächsisch-Böhmische 


*)  ^Laiidta^'öabüchiefr  ist  die  förmliche,  Vidi  Si\  Majestät  dem  K5uii:e 
AUerliüchütSL'llkst  vuHzutreiie  Urkunde  über  die  d^ttnitiveii  K»..sultftte  des*  Lmid- 
tÄges  und  eiitliiUt  dw  konisj^Mck  Erklärung  iikr  die  VerhäiudluiiLa^u  mit  den 
Ständen,  Die  a]Ktiel!e!j  Wrurdmuii^^en  ühjv  die  HerstelJung  der  aiü'  Staatskosten 
auszuführenden  EisrulnihnllDleu  t^rfolgen  dann  auf  Grotid  des  LandtagsabÄchiedeÄ 
nur  nuch  iiu  Verwaltung sweije.  Für  die  Strtutsbabnbftnten  ist  jilso  der  Lwndtsuj«- 
abschied  di*.*  massjüfebende  Urkunde  nut  Gei*rt!r.eHkraft,  und  wir  nehmen  desball 
stets  auf  die^ea  Bexiiy,  wahtfiid  in  einzelnen  statistisebon  Werken  diejenige 
Verordnung,  mit  wekber  die  Anwendunt,^  des  Exrroj>nnirioni';i:e!4etzeB  genehmigt 
iat,  oder  wM  aueh  gur  mir  Erkannt niaehnngeu  über  die  Führntjg  der  Tme« 
durch  dir  cinzelneu  Feldmnrken  als  das  Bangesetz  angegeben  idnd. 
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Bttliii"  beylelit  iiml  der  Bau  im  Herbst  desselben  Jabr^s  in  Augrift 
geiioiiniieii  worden  war.  Ehe  jedocb  aiieb  nur  t^ine  TlieiJst recke 
dieser  Linie  zur  KröttTiuiig"  ^elausrt  war,  erwarb  die  Regierung:  zu 
Folge  LaudUitisabsclüeds  vum  24.  März  \^il  auf  Antrag  und  mit 
Rücki^icbt  auf  die  liimiiziell  niisslicbe  Lage  der  GesellHcbaft  die  im  Bau 
befindliche  Säcbsiscb- Bayerische  Eisenbahn  (Leipzig-Haf,  ctr, 
Seite  487  n.  ff,)  per  1.  April  1847  käut'licli  zu  Eigeiithnni.  Sie 
bewilligte  hierbei  auf  die  Actien  im  Betrage  von  14 400 QUO  Alk. 
(abgesehen  von  ihren  eigenen  .1600000  Mk.  Staatsactien)  zunächst 
eine  feste  Ilente  von  4%.  tauschte  dann  v<»n  1853  an  jedoch  die 
Actien  in  ^procentige  »Staatspapiere  zum  Neunwerth  um.  Bei 
rebernabme  war  die  Theilntrecke  Leipzig-  Werdau-Keiclieii- 
bach  i.  V.  und  die  Zweigbahn  Werdaa  -  Zwiekan  mit  zusammen 
100  km  bereits  im  Betrieb.  Der  krmiglirh  sächsische  Staat^baliubetrieb 
begann  somit  am  1,  April  1847.  An  demt^elben  Tage  trat  Im-  die 
Leipzig -Hijfer  Linie  eine  besondere  „Königliche  Directiou  der 
SächsisrJi- Bayerischen  Staatseisenbahn ^'  mit  Sitz  in  Leipzig  ins 
Lebeuj  unter  welcher  die  62  km  hinge  Reststrecke  von  Reiclien- 
bach  bis  an  die  sächsisch  -  bayeiische  (^renze  liinter  Giitenfürst 
gegen  Hof  streckenweise  bis  zum  15.  JnU  1851  zur  Eröffnung  kam. 
Die  lange  Bauzeit  erklärt  sich  aus  den  beiden  grossartigeu  Kunst- 
bauten dieser  Strecke,  dem  beilihmten  \'iadact  über  das  Goltzsch- 
thal  in  einer  Höhe  von  78  und  in  einer  Länge  von  574  Metern, 
dem  liöchsten  und  bedeutendsten  von  ganz  Deutschland,  und  dem 
über  das  Elstertlial  in  einer  Hohe  vmi  (]8  und  in  einer  Länge  von 
27S  Metern.  (Nach  neueret*  Feststellung  beträgt  die  Bauläuge  ^oü 
Leipzig  bis  zur  bayerischen  Grenze  genau  159,-,i  km.) 

Mit  dem  Bau  dieser  Bahn  stellt  die  Errichtung  der  Leipziger 
Verbindungsbahn  vom  bayerischen  Bahnhofti  nach  demjenig-en  der 
übrigen  damals  in  Leipzig  mündenden  Linien  in  Zusammenhang. 
Dieselbe  wurde  zu  Folge  Verordnung  von  I84s  seitens  des  Staats 
gebaut  und  5  km  lang  1H51  eröffnet  ^  ist  dann  aber  laut  Ver- 
ordming  von  1S77  mit  Eröffnung  in  1878  auf  7,?ui  km  erweitert 
worden. 

Inzwiscbtiu  war  für  die  Bodeubacher  Linie  unterm  15,  *luli 
1h4h  wiederum  eine  besomlere  „Königliche  Directiou  der  Sächsisch- 
Böhmischen  Staatseisenbahu"  mit  Sitz  in  hresden  errichtet  und 
unter  dieser  die  erste  Theilstrecke  Di'esdeu-Pirna  am  L  August 
IH48,  die  ganze  50, «ii  km  lange  Linie  bis  zur  sächsisch-böhmischen 
(trenze  hinte.r  Scliöna  gegen  Bodenbnch  aber  nach  und  nach  bis 
0.  April  1H51  dem  Betriebe  iibergeben  worden.  Zur  V^erbiudnng 
dieser  in  Dresden  Altstadt  beginnenden  Linie  mit  dem  schlesischen 
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B«hiiliule    in  Dre&^clen    Neustadt   baute   der  St^at  mit  ErWiiuu£r  in 
1852  die  3,43  km  lange  Dn/y^dener  Verbindungsbahn, 

Nodi  vor  Vullendung  dieser  ursprün^^lich  ersku  8taatsbalin 
hatte  sich  der  Staatsbaliidjesitz  zu  t'olge  Laiidtagsabsclüeds  vom 
1.  Juni  1850  wieder  noch  durch  Kauf  zweier  Privatbahnen  ver- 
jETi'öasert.     Es  waren  dies: 

Die  C  h  e  in  n  i  t  z  -  B  i  e  s  a  e  r  Eisenbahn  (Ei^gebu'gii^che 
Eisenbahn  cft\  Seite  298  lu  If.),  welulie  per  31,  Dezember  1850 
aui*  Antrag  der  notb leidenden  Ge8ellschaft  käutlich  vom  Staat  iiber- 
nummen  \\  nrde.  Von  dieser  war  erst  die  29  km  lange  Theüstrecke 
RieüiH-Liebebi-Limnuitz  im  Betriebe,  Der  Staat,  welcher  auch  bei 
dieser  Bahn  mit  3  000  000  3Ik,  linanziell  betiteiligt  gewesen  war, 
bezahlte  tiir  die  Privatactien  im  Betrage  von  H  000  000  Mk,  pro 
Actie  ä  HOO  Mk,  ein  Abtindungsqnantum  von  00  Mk.  Fiü'  diese 
Bahn  wurde  ebenfalls  eine  besondere  ,Jvöni gliche  IHrection  der 
(Ijenmitz  -  Riesaer  Staatseisenbabn*' errichtet,  welche  tttr  die  Dauer 
der  noch  erforderlichen  Bauzeit  iliren  Sitz  in  Dobeln,  vun  Erötf- 
nnng  dei"  ganzen  Jjinie  an  Jedoch  ui  <  'hemnitz  hatte.  IHe  Kedtstrecke 
IJmmritz-Cbeninitz  wurde  1852  dem  Betriebe  iibei^geben,  und  es 
beträgt  die  Länge  der  ganzen  Linie  Cheninitz-Riesa  nach  den  neueren 
FeBtsteOnngen  64,: i  km. 

Die  Säcbaifi^ch- Schlesis  che  Eisenbahn  (cfr  Seite 
401  u.  ttV)  in  der  101,«  km  langen  Linie  Di*esden-(TÖrlitz.  Der 
Staat  erwarb  dieselbe  i»er  1.  Februar  1851  wiederum  auf  Antrag 
der  (lesellschaft  zu  Eigenthum  gegen  (Tewährung  von  zunächst  47© 
testen  Zinsen  an  die  Privatactien  im  Betrag«  von  lüOOüOOü  Mk. 
iuid  Amortisation  der.selben  von  1H55  ab  unter  Zubilligung  einer 
1H63  mit  ry^,  begonnenen  und  Jährlich  um  7a  °a  steigenden  Araor- 
tisirmisTsprämie,  Die  Actien  wuideo  hierbei  auf  dem  Wege  der 
Abstempelung  in  4procentige  kr»niglich  sächsische  Staatsanleihe 
verwandelt.  1  >er  Staat  war  bei  diesem  Lniferiiehinen  mit  (i  000  000  Alk. 
und  durch  eine  1  [»i'ucentige  Zinsgarantie  linanziell  engagiit  ge- 
wesen. Die  Halm  wurde  der  Direction  der  Sächsisch-Böhmischen 
Staatseisenba  Im  mit  unterstellt  mal  hie!i)ei  die  Firma  dieser  per 
31.  Jaiumr  1h51  in  „Königliche  Direction  der  Sächsisch-Böhmischen 
und  Sächsisch-Schiesischen  Staatseisenbalnien  in  Dresden"  ujuge- 
ämlerfc.  —  31it  der  Sächsisch-Schlesisclien  Eisenbahn  ging  gleich- 
zeitig  die  L(Uiau-Zittaner  Eisenbahn  (ctr.  Steile  ayo  u.  flf.  |  fiii' 
Rechnung  der  betreffenden  besonderen  (lesellsehaft  in  St^uitsbetrieb 
über,  imlem  sie  vertragsinassig  bereits  im  Betrieh  der  erstgedachten 
Gesellschalt  gestanden  hatte. 
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^Sn  waren  5'  ,  Jalir  naeh  Reüiiiu  lier  eigenen  Kiseubalnibau- 
thäii^keil  das  ^imilH  die  sämnilliclieii  ilauial«  im  J\onii!:rei€li  Sachsen 
vuiiiandenen  Eiseiibalmeii  mit  Ait^iialuiie  ilei'  Leipzig- Dresdener 
Privatbalm  und  der  hier  überhaupt  nicht  in  Fi'age  kounueiulen 
*"fi'enzstrecke  der  Berlin-Anhaltischeti  Eiseiibahii  bei  Köderau  im 
Besitz,  bezw.  wenigstens  im  Betrieb  des  «äch-sischen  Staats  ver- 
einigt, gleidizeitig  das  erste  Programm  erfüllt  und  der  Biirapf  des 
sächsischen  Bahnnetzes  geschatl'eiL 

üies  Verhaltmss  verscholl  sich  indes  bald  wieder,  indem 
innerhalb  der  nächsten  25  Jahre  der  Staat,  die  Leipzig-Dresdener 
Kisenbahncompagnie  nnd  zahh^eiclie  kleinere  neue  Eisenbahngesell- 
schaften sich  in  den  Bau  der  erforderlichen  bezw.  wünsclu^ns- 
werthen  Eisenbahnlinien  theilten.  Der  Staat,  mit  dem  wir  es  hier 
allein  zu  thiui  haben^  fasste  nun  zunächst  in  dem  tür  die  industri- 
ellen Verhältnisse  des  ganzen  Ijandes  und  iür  die  Verkehrslie- 
ziehungen  der  Eisenbahnen  gleich  sehr  iiocti wichtigen  Zwnckauer 
Koldeniiavier  festen  Fnss,  indem  er  zu  Folge  Lanfltagsabschieds 
vom  12.  Apiil  1851  die  4,i)s  km  lange  „Staatskohlenbahu"  Zwickau- 
Cainsdorf  baute.  Dieselbe  wiu*de  IHTA  dem  Betriebe  übergeben, 
dann  aber  auch  als  Anfangstrecke  der  laut  Landtagsabscbied  v*un 
7.  AugUBt  1655  zur  Aiistührung  angeordneten  ersten  Linie  bis  in 
das  Erzgebirge  ( Obere rzgebirgische  StaaUseisenbahn)  nach  Schwar- 
zenberg  benutzt.  Dieselbe  gelangte  mit  einer  Neulniulän^e  von 
36jiM>  küi  1858  und  die  zu  Folge  Landtagsabschieda  vom  lu,  August 
1858  ausgefiihile  5,20  km  lange  Zweigbahn  zu  dieser  von  Nieder- 
srhlema  nach  Schueeberg  1859  zur  Erüifnung. 

Naclidem  die  erwähnte  Siaatskohlenbahn  lertiggestellt  worden 
war,  baute  der  Staate  um  seiner  wichtigsten  Fabrikstadt  Chenntitz 
den  unmittelbaren  Bezug  der  Zwickauer  Kohle  zu  ermöglichen, 
gJeichfiiUs  zu  l?\jlge  Landtagsabschieds  vom  7.  August  1855  die 
Linie  Chemnitz-Zwickau  und  ans  dieser  heraus  eine  Zweigbalm 
von  Schünbörnchen  über  die  wichtige  Fabrikstadt  Meerane  nach 
tiOÄsnitz  (an  der  Linie  Leipzig- Hof).  Dnrch  die  Erulfnung  dieser 
zusannuen  UUv,m  ktn  langten  Linien  in  iH5s  wurden  die  bisher  von- 
einander getrenutesn  beiden  Staatsbahnen  Leipzig-Hof  und  Chemnitz- 
Riesa  miteinander  verbunden,  in  Folge  dessen  die  l}esondere  IH- 
i'ection  der  Letzteren  aufgelöst  und  die  sämmtliclien  westlich  von 
Dresden  gelegenen  Staatsbahnlinien  zu  einem  Verwaltungscomplex 
unter  der  „Königlichen  lUrection  der  westlichen  Staatseisenbahnen" 
mit  Sitz  in  Leipzig  vereinigt,  wäbrentl  gleichzeitig  die  bisherige  Firma 
iler  Diiectiun  in  Dresden  auf  ,,  Königliche  Direction  der  östlichen 
Staatseise nbahueir'  abgeändert  wurde.    Zu  der  Ersteren  gehörten  also 


—     910     — 

i\k  Linien  Leiiixig-IIitl,  Riesa-Ohemnit>5,  Zvvickan-Scliwarztiubevg 
und  Chemnitz -Zwickau  neböt  ZweigtJU,  zu  der  Letzteren  die  Linien 
Dresden -Bodenbach  und  Dresden -Görlitz  nebst,  der  in  St.aÄtsl>e trieb 
l>e.findlichen  Ijuliau-ZittHuer  Eisenbahn.  Die  verschiedenen  Linien 
jedes  (lieser  beiden  8taatsbahucoini>lexe  hatten  mitereinander  An* 
schliiss,  eine  eigene  staatsseitige  Verbindung  der  beiden  Coniplexe 
aber  l)estand  nocli  nicht^  sie  wurde  vielmehi"  durch  die  T^eipzig- 
Dresdener  Privatbahn  verndttelt. 

Die  nächste  Banthätigkeit  des  Staats  galt  der  Einbeziehung 
der  StMt  Freibei^g  als  Mittel[)uriktes  des  säclisischen  Bergbaues  und 
damit  gleit^hzeitig  der  Erweiterung  des  Absatzgebiets  des  Stein- 
kohlenreviers im  Planenschen  iTjnnde  (zwischen  Dresden  und  Tha- 
randt)  dui'ch  Herstellung  der  gleichfalls  im  Ijundtagsabschied  vom 
10.  August  185H  genehmigten  Linie  Tharandt- Freiberg  als  Fort^ 
Setzung  der  bereits  1856  erölfneten  Privatl>ahn  Üresden-Tharandt 
(Albertshahn).  Dieselbe  wurde  26,8(.  km  lang  1862  eröflhet  uml 
den  östlichen •St4iatsbahnen  einverleibt,  stand  mit  den  hisberigen 
Staatsbahnlinien  aber  nur  durch  die  Albertsbalin  in  Verbindung. 

"Hierauf  \vandte  sicli  die  Regierung  wiederinu  der  Vermehrung 
der  Schienenwege  in  das  Erzgebirge  zu  und  baute  zufolge  Aller- 
höchster Entsclüiessung  vom  4.  Dezember  IHHl  in  Anlehnung  an 
den  Landtagsabschied  vom  2.  August  desselben  Jahres  eine  Bahn 
von  Cheundtz  nach  Annaberg,  der  Wiege  und  dem  Mittelpunkt  der 
berühmten  Spitzenklüppelei  des  Ei'zgebirges.  Diese  55,Rfi  km  lange 
Linie  gelangt4t  18fi»)  zur  Eröffnung  und  wurde  den  westlichen 
Staatsbahnen  zugetbeilt* 

Hatte  die  Regierung  seit  Fertigstellung  der  Eingangs  als 
Riunptfiir  das  sächsisclje  Bahnm.^tz  bezeichneten  Linien  in  den  hinzu- 
getretenen Strecken  Zwickau- Schwarzenberg.  Zwickau-Ghemnit^, 
Tharandt-  Freiberg  und  Chemnitz  -  Annaberg  ausschliesslich  den 
Bedürfnissen  des  eigenen  Landes  Rechnung  getragen,  so  wimle  sie 
durch  die  Erbauung  der  Bayerischen  Ostbahnen  mit  dem  nr^rdlichen 
l^ndpunkte  E^ier  in  Böhmen  veranlasst,  eine  HQ\h'.  Durchgangslinie 
nach  dem  rjstlicben  Bayeiii  und  gleichzeitig  nach  Böhmen  zu  schaffen. 
Sie  baute  zu  diesem  Zweck  zu  Folge  Landtagsabschieds  vom 
2.  August  bezw.  der  Allerhöchsten  EntschUessnng  v<»m  t,  Dezember 
IStil  aus  der  Leipzig* Hofer  Linie  heraus  von  Herlasgrün  südlich 
bis  Eger,  und  zwar  auch  die  irnierhalb  Böhmens  gelegene  End- 
strecke. Durch  d<as  Bestreben,  diese  Linie  berechtigten  sachsischen 
Ijükaliuteresseu  gleiclizeitig  nutzbar  zu  machen,  wurde  dieselbe  in 
weiteui  ostwärts  gerichteten  Bogen  über  Auerbach  und  Falkenstain 
nach  Oelsnitz  geführt   und  erliielt  erst  von  dort  aus  die  natürlicJie 
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Richtung'^  indes  wurde  —  wobei  wir  chroiH>lnn;iscli  vrirgreifeii 
dies  zu  Folue  LaiidUigsabschit'-ds  vom  ;3u.  Mai  1808  durch  den  Bau 
der  Strecke  von  Plauen  ( gleichfalls  Statinn  der  Leipzig*Hot"er  Linie) 
nach  Oelsuitz  corngirt.  Die  101,;:*  km  lange  Strecke  Herlaögiliii- 
Oeltsnitz '  Eger  gelangte  1H05  und  die  UKn  km  lauge  Abkurzuu^^s- 
linie  Plauen -nelsiiirz  1874  zur  Eröffrnuig,  Die  Ers^t-ere  wurde  dem 
westlichen  Staatsbahucomplex  zugetlieilt,  bei  der  Erüffnnug  der 
Letzteren  aber  waren  die  sämmtlicheu  sächsischen  Staatsbahnen 
bereits  unter  der  Cjeueraldirectiou  zu  Dresden  vereinisrt. 

Der  Landtagsabsclüed  vom  23.  August  lH(i4  braclite  die  An- 
ordnung zur  Einbeziehung  der  wicJitigeu  Fabrikstadt  Hainichen 
nordöstlich  von  t^hemnitz  und  des  gi^osseu  Weberdorfes  (Ti^ossschönau 
westlich  von  Zittau  j  als  Haui»tsitzes  der  deutscheu  Daiuaist-  und 
Jacqnardweberei,  in  das  Staatsbahnnetz,  Die  Erstere  erhielt  durch 
den  Bau  der  !7,r;5  km  langen  und  18«i9  erött'neten  Zweigbahn  Nied<'r- 
wiesa-Hainichen  Anschhiss  an  die  Strecke  t'liemnitz-F15ha  der 
Annaberger  Linie,  tnid  «irnssschönau  wurde  ndt  Zittau  in  numittel- 
bare  Verbindung  gebracht,  wobei  durch  Mitbenutzung  des  Plaminis 
der  Lobau- Zittauer  Eisenbahn  von  Lobau  bis  Scheibe  der  Neubau 
sich  auf  die  7,:i7  km  lauge  Strecke  Scheibe -(Ti-ossKcliötiau  beschiünkte, 
welche  1868  zur  Erutt'nung  gelangt-e. 

Die  hohe  Bedeutung  der  StMte  Chemiütz  und  Freiberg  für 
Industrie  bezw.  Hergban  ist  bereits  vorstehend  gelegentlich  eiu- 
zeluer  fiinien  betont  worden ;  hieraiis  ergiebt  sich  die  wechselweise 
Wichtigkeit  Beider  fnreiuaudei\  und  da  überdies  C'hemnitz-Freiberg 
das  einzige  noch  fehlende  iilied  zu  einer  grossen  dui'chgeheuden 
Linie  Uürlitz- Dresden -Zwickau -Hof  war,  so  verfügte  gleichfalls  zu 
Folge  JjandtAgsabscliieds  vom  2H,  Angnst  1864  die  Regierung  den 
Bau  der  noch  fehlenden  Strecke  in  Anlehnung  an  die  Chemnitz- 
Annaberger  Linie  bei  Flöha;  die  hieraus  sich  ergebende  27,24  km 
lange  Bahn  1^'lülia- Freiberg  wurde  lsr>9  dem  \'erkehr  übergeben.  Um 
aber  die  beregte  gi^osse  Durchgangslinle  Görütz-Dresden-Chemnitz- 
Hof  in  eigener  Hand  '/a\  haben  und  gleichzeitig  die  beiden  noch  von- 
einander getreiuiten  Süiatsbahncumiilexe  in  sich  zusammen  zu  fügen, 
beduil'te  die  Regieruug  dei'  Privatbahu  Dresden-Tharandt 
(cfr.  Seite  210/11).  Sie  kaufte  «Ueselbe  deshalb  noch  vor  Eroffuung 
der  Flöha-Freiberger  Linie  zu  Folge  Landtagsabschieds  \  om  30.  .Mai 
lHü8  per  l.  Jidi  desselben  .Jahres,  zahlte  für  die  einschliesslich 
der  Kohlenzweigbahneu  24,8  km  lange  Bahu  auf  die  Actien  iu  Hohe 
Von  2  70üUiM)Mk.  deu  Betrag  von  4Q5O0öÜiMk.  in  4proceutigeu 
Staatsiiapiereu  plus  210U0üMk,  baar  als  Uonvertiruugsprämie  und 
überuahui  tlie  Arüeiheu  mit  umlaufend  1425  800  Mk.  alsSelbstsclmlJuer. 
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Nai*hfleni    itiiirU  l^^roft'imim'   der   Streck«    Flnha-FreiVn 


rrii  i^^ri>nimiig'  aer  ^rreeK«  f  Ujna-t"re!iM*r«^^  muf 
durch  Kaiil'  der  Allmrtsbaliii  eine  eig^eiie  staat.i*s*eitige  Verbiiidiiu^ 
zwischen  den  beiden  Directionsbezirkeii  geschatfeii  war,  wurde  per 
1.  Juli  lsei9  imt^T'  AufluHiing  der  beiden  bisherigen  Dii-ectionen  m 
Dresden  nnd  zu  Leipzig  für  die  sänimtUclien  sächsischen  Staats- 
bahnen eine  „Königliche  Geiieraldirectirju  der  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen'^  5?u  Dresden  errichtet. 

Wir  müssen  nun  noch  einmal  auf  das  Jahr  18fi6  zurückgi*eifetK 
Es  hatte  sii'h  unter  den  grösseren  deutschen  Staaten  im  Allgemeinen 
die  Grepflügenheit  herausgebildet,  die  Eigenthumsgrenze  der  gegen- 
seitigen 8taatsbahnlinien  mit  der  Landesgrenze  in  Einklang  zu 
bringen,  wahrend  die  Privatbahnen  häutig  aus  einem  in  den  anderen 
Staat  hinüber  reichten.  8n  aucli  die  als  Privatbahn  gebaute 
Sächsisch -öchlesiche  Eisenbahn  Dresden -Görlitz,  welche  mit  14,ättkm 
auf  preussischem  (Tebiet  lag.  Unter  Berücksichtigung  des  vor- 
erwähnten Princips  einigten  sich  nun  die  preussische  und  die  könig- 
lich sächsische  Regierung  in  dem  Friedens  vertrage  von  ISOß  daliiti, 
dass  die  in  Rede  st*?hende  h^ndstrecke  von  der  Grenze  bis  Görlif7. 
in  das  Eigenthum  des  preussisciien  JStaats  überging  und  dieser 
unter  Anrechnung  auf  die  Kriegskostenentschädigung  einen  Kauf- 
iu*eis  von  3UO0  00OMk.  zahlte,  dieselbe  aber  pachtweise  in  Ver- 
waltung und  Betrielj  der  königlich  sächsischen  Staatsbahnverwal- 
tung blieb. 

Bis  jetzt  hatte  sich  die  staat^sseitige  und  private  Eisenbahn- 
banthätigkeit  hauptsächlich  dem  westlichen  Theil  des  Königi*eiclis 
gewidmet»  wähi'end  dei'  östliche,  die  Lausitz,  ausser  den  beiden 
alten  Linien  Dresden -Görlitz,  nnd  Löbau-Zittan  nur  noch  die  Zittau- 
Heichenberger  Privatbahn  erhalten  hatte,  welche  tibenlies  zum 
weitaus  grüssten  Theil  in  Böhmen  liegL  Die  Lausitz  ist  aber 
gleichfalls  ein  industriell  sehr  wichtiger  Theil  des  Landes,  indem 
sie  den  Hauptsitz  füt*  die  Leinenindustrie  bildet;  auch  liat  sie  hei 
Zittau  und  Bautzen  Braunkohletilager  aufzuweisen.  Die  Anonlnung 
zum  Bau  der  Strecke  Scheibe 'Grossschönau  bildete  hierin  den 
Wendepunkt  zum  Besseren,  und  zu  Folge  l^mdtagsabschieds  vom 
;^0.  Mai  18f)8  wurde  der  Anfang  zu  einem  enggemaschten  Schienen- 
netz auch  hier  in  der  südlicheu  Ijausitz  in  der  Linie  Grossschönau- 
Warnsdorf-Ebei'sbach-Sohiaiid  mit  Zweig  von  Ebei-sbach  nach 
Löbau  gemacht,  dieselbe  in  einer  Gesammtlänge  von  49,9i>  km  aber 
nur  nach  und  nach  in  den  Jaliren  1871  bis  iHlü  eröffnet  Der- 
selbe Landtagsabschied  brachte  auch  noch  die  Verordtmng  über 
den  Bau  einer  neuen  Ijiuie  in  der  nördlichen  J^ausitz  von  liadeberg 
(^^tation  der  Liuie  Uresdeii-t.löriitz)  nordöstlicli  nacli  Kameuz,  welche 
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(lein  Westen  <h*s  liHiKlt^s  iiiritf*nd(%  <lit;  \  erhniiliinf;  flrr  Siarllr 
Leipici)^  nml  Clieiiiiiitz  laiii^reiuander  abknr/.eiKUj  Linie  Cln^nniit/ 
Borna  nelint  Z\vei^'"i;!i  nach  dem  Ued^Mitende  n  Fabiikort  Lintbaclh 
sowie  nach  den  Städten  liucfditz  und  IVuig;  iliesc  wurden  in  einer 
(4e»ammtiHhge  von  H2.u«  km  1H72  erntinet.  Hiermit  in  Zusammen- 
hd,\\g  stallt  der  Kauf  der  bislang  im  Eigenthtini  der  Stadt  Borna 
befindlich  g^ewesenen  0,::.  km  lanjtren  Linie  B»irua-Kieri ti^Hcb 
{Station  der  Lei[*zi<»'H<der  Linie,  cfn  Seite  35H/'^n),  ii»  welche  t^ich 
die  nene  Bahn  in  Borna  ansehlo88.  Der  Staat  hatte  dieselbe  von 
Kröffnung  an  pachtweise  in  fetrieb  ^^ehabt,  erwarb  ma  jetxt  aber 
gleichfalls  zu  Fol^e  Landtaj^sabschiedö  vom  30.  Mai  1808  per 
L  Oktober  1870  ^egen  Erstattung^  des  aufgewendeten  Baucapitaln 
im  Betrage  von  571843  Mk.  zu  Eigenthum. 

Der  nächste  Landta^aabschied  vom  24.  Februar  lö70  behan- 
delW^  beziigUch  der  Eisenimhnangelegenheiteu  ausschliesslich,    aber 
in  sehr  umfaugi^icher  Weise  ilie  Lausitz.    Zunächst  ordnete  er  die 
Icänfliche  Krw^erbung  der  seitens  des  Staates  bereits  ftii'  Rechnnuf^ 
der  betrettenden  (tesellschaft  betriebenen  33,»*^  km  langen   Löban- 
iiittaner  Eisenbahn  (cfr.  Seite  390  u.  lt.)  an.     Dieser  Kairf  er 
folgte  aus  Betiiebsriick  sich  teil  auf  Veranlassung  des  Staates.    Der- 
«^elbe    tauschte    hierbei    die    St.-Actien    Lit.    A     im    Betrage    v^d 
iUM.HMKM»  Mk.  auf  dem  Wege  der  Abstempelung  in  378procentigr 
^itaHtspapiere  inid  die  Pr.-Actien  Lit.  B  ira  Betrage  von  1  500  000  Mk. 
in  gleicher  Weise  in  4procentige  StÄatspapiei-e  um,    gewährte  den 
I^etzteren  aber  noch  eine  Cunvertiiningspmmie  von  ^,6.^  Mk.  pro  Actie 
ii  75  Mk.  =  69  75(»  Mk.  haar,  —  Die  Neubauten  aber  erstreckten 
sich   auf  die  nördliche  Verlängeniiig  der  Linie  Hadeberg- Kamen/ 
inn  10,:y  km   bis   an    die   preussische  (irenze   bei   Strassgräbchen 
>velche  von  Kröfthung  in  ls74   an    als  llieil  der  Linie  LuWxrnan 
Kamen^  der  Berlin -(lürlitzer  Eisenbalmgesellschaft  pachtweiite  zum 
Betriebe   überlassen  wurde,    und    ferner   auf  den    weiteren  Ausbau 
ties  Bahinietze»  in  dei*  sUdliclien  Lausitz.     Hierbei  wurde  zunächst 
ilie    unter  1h68  behandelte  Linie  Grossschönau-Sohland  von  Sotibmd 
westlich   ober   Wiltheu- Niederneukirch- Neustadt -Dftrrrohrsdort    bi 
Pirna  verlängert   und   hieraus   eine  Zweigbahn    von   Dfinrölirsdor 
nördlich    nach   Anisdoif  (Station   der    Linie  Dresden  -  <Tiirlitz)   zu» 
Ausführung  angeordnet  und  diese  zusammen  65,)u»  km  laugen  Liniei 
Htrecken weise  1875/77  eröffnet.     Die    so    geschaffene   Linie  Pinm- 
Anisdoif  erbrachte  in  Verbindung  mit  Kadeberg-Kamenz -Lübbenau 
einen  neneu  wichtigen  Abfuhnveg  ffir  die  berühmten  Pirnaer  Sand- 
steine nach  dem  nördlichen  Deur4«*hhM)d,  und  mit  Uücksicht  hierauf 
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wfinlH  der  AiT?igHiigs|mijkt  der  Kaimnizer  Ijiiie  \oii  Riulebtirg  imdi 
AniKflorf  verl**.gt,  Ancli  lier  LjuKltaß'fiabKcliied  mmii  i*L  März  IHI'A 
unri  derjeiiig'e  vom  K  .liili  IS7(>  In^liaudelle  rlas  IIhIjmihH^,  der  Lnusit«, 
und  zwar  bestininite  der  Erstert*  den  Bau  di»r  Zweigbah»U!n  voll 
Wiltheu  iiordlii'li  narh  Hautzt^u  Buwie  von  Nenstadt  südlich  nach 
Srhaudaii  und  der  Letztere  die  Zweighahnen  von  NiedeiTienkirch 
nördlich  nacli  BiHrlifdswerda  (Station  de!"  Linie  Uresden-Gorlitz) 
sowie  von  Kiban  nacli  tjl)erf»derwitz,  diese  [letztere  specieU  zur 
Verbindung  der  Linien  WaniHdorf-Sohlaud  und  Löbau-Zitt^in,  Die 
beiden  zuei'^t  p:enarnit*^n  Linien  mit  zusammen  iLu4  km  kamen 
1877  und  die  beiden  anderen,  zusammen  li\,u:.  km  lang,  ls79  zur 
Erijffuung.  Auf  diese  Weise  ist  iunnuehr  auch  in  dei-  liausitz  ein 
enges  Schienennet«  geschatfen.  dessen  neue  Linien  von  Zittau  aus^ 
in  nächster  Nähe  der  Landesgrenze  tuich  Neustadt  und  von  da  in 
Gabel  nach  Pirna  mid  nach  Schandaii  fiihren  und  vier  Zweighahnen 
an  die  Dresden -Görlitzer  Linie  nacli  Tjübau,  nach  Bautzen,  nach 
Biscliofswerda  sowie  nach  AT^nsdtprf  nnd  darüber  hinaus  bis  an  die 
nördliche  Ijaudesgrenze  entsenden. 

Der  hierbei  soeben  erwähnte  Landt4*gsab&chied  vom  L  -luli 
187f)  brachte  aber  auch  die  grossen  Kisenbahnvei^stAatlielinngen, 
welche  innerhalb  des  Jahres  187(i  den  gn^sst^in  Tlieil  der  sächsischen 
Privatbahneu  und  unter  diesen  das  grossartige  l^eipzig-Di^esdener 
Eisenbahnunternehmen  umfassf/en  und  dem  StAatsbahnnetz  einen 
Zuwachs  von  rund  "194  km  erbt^achten.  Es  waren  dies  folgende 
Bahnen: 

Die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  fcfr,  Seite  381  u.  ff.) 
incl,  der  früher  schon  von  dieser  angekauften  Grossenhainer  Zweig- 
bahn (cü\  Seite  o28/29)  mit  zusammen  2m:3,:>  km  langen  im  Betrieb 
stehenden  Linien  und  zwar  der  iStanimstrecke  Leipzig- liiesa- 
Dresden  neltst  Zweigbaliu  nach  (Trossenhain,  der  neuen  Linie 
Leipzig  - 1  K>beln  -  Ih'esdeu  in  der  Strecke  Borsdorf- Döbeln  -  Cos wig 
und  in  den  'rheilstrecken  Elsterwcrda-lviesa  und  Nosseii*Miüda  der 
zum  Anschluss  an  das  böhmische  Bainmetz  in  Angrilf  genommenen 
Tjinie  Elst^rwerda-böhmische  Grenze.  Die  Bahn  ging  am  1.  .luli 
187(>  mit  Rechtumtr  per  L  Jaumir  desselben  Jahres  in  das  Eigen- 
thum  des  Staates  über.  I)ersellie  zahlte  für  jede  St.-Actie 
ä  300  Mk.  1000  Mk.  in  3procentigen  Kentenseheinen ,  mithin 
für  30  000  0O0  Mk.  St.-Actien  lOOOOOOOt^  Mk.  in  äproceutigeu 
Reutenscheineu  und  iibernabm  die  Anleihen  mit  umlaufend 
39  231  900  Mk.  als  Selbstschuhlner,  desgleichen  die  von  der  Gesell- 
schaft auf  Grund  der  Concession  Vdu  1838  in  Stücken  zu  1  Tbaler 
ausgegebenen     Eisenbahn  -Kassenscheine      in     Gesaraujthühe      von 
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1  5n(HiOM  Mk.:  (lHfi:t^*;en  (iel  ilini  tU*r  liHSftrvelonds  mit  eineiii  Re- 
kUimIo  von  aocHiüO  Mk.  ihkI  «li*»  im  I4*^sit/.  »l<er  <ii^ne|]8clialt  befind- 
lichen Artieii  des  * ^herlansiticer  und  <'oUI>us-(4r(»sHenluiin«*r  EiKetj- 
l^ahminternehmens  mit  zusammen  8  70Ü  0(Hi  Mk.  zu.  Der  Staal 
selbst  büividniete  sich  die  Krwerhsküsten  eutsiirecbeiid  deiii  niedrigen 
(•ourse  der  :]|jrocentigeu  llt*ut/enj»Hijiere  auf  104  r>;nj>H3  Mk.  — Die 
bei  Uel>ernali!ne  bereits  im  Hhu  b<5timlliclicn  Strecken  der  oben 
7,nletzt  geiiauuten  Janie.  lliesa-lAuiiiiiatscBch  und  Miilda-Bieuenmühle, 
wurden  rmter  Staats verwaliuui,^  fertiggestellt  und  zusammen  26,iHk]n 
laug  1870/77  erortnet,  während  die  Reststrecken  derselben,  Tjoni- 
matzseh-NosKeu  urid  liienenmühle- Moldau  in  Böhmen,  nun  übei- 
haupt  erst  in  Bauaugriff  genoiumeii  und  xuaammeii  32,54  km  laug 
I8b()/H4  dem  Betriebe  übergeben  wurden.  Die  der  Berliu-Än- 
haltiseheu  Bahn  geliürigeu  Anschlusscurveü  nach  Röderau,  welche 
die  lieipzig-Dresdener  Bahn  in  Betrieb  gehabt  hatte*  gingen  mit  in 
den  Betrieb  der  sächsischen  Staatsbahuverwaltung  über.  —  Dit; 
Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  ist  von  den  1876  verstaatlichten 
Bahnen  die  einzige,  zu  deren  Ankauf  die  Regierung  aus  eisenbahn- 
politischen  Rücksichten  heraus  ihrerseits  die  Initiative  ergi'iffen 
hat,  nachdem  sie  von  den  nothleidenden  üesellschafteu  der  übrigen 
auf  den  Weg  der  Verstaatliclumg  gedrangt  worden  war. 

Die  Sächsisch-Thüringische  Kiseubalni  fefr.  Seite  493 
n.  ff.)  wurde  in  der  57, i  km  hingen  Linie  Wolfsgefahrt-Weischlitz 
einschliesslich  der  (^reizer  Verbindungsbahn  auf  Antrag  der  noth- 
leidenden  Gesellschaft  per  L  Jdi  lH7(i  käufiicli  vom  Staat  über- 
nommen; derselbe  war  anch  bei  dieser  Bahn  verlier  in  keiner  Weise 
betheiligt  gewesen.  Er  zahlte  als  Liriuidationsq nute  lüOOOOnO  Mk» 
in  ^Iprocentigen  b'eutenpai deren,  und  als  Zinsen  u.  s.  w.  bis  zum 
Kiutrittder  Li<|uid;ition  pro  l.  Juli  lK7(i  bis  dahin  1877:  4HüU0i»Mk. 
baaiN  berechnete  sich  selbst  aber  die  Erwerbskosten  ent«[U'echeiul 
dem  niedrigen  Conrse  der  a|»rocentigen  Renteupapiere  nur  anf 
11350  702  Mk. 

Die  Zwickau-  Lengeufeld  -  Falkensteiner  Eisenbahn 
(cfr.  Seite  Ö20/BO),  bei  w^elcher  der  Staat  vorlier  in  keiner  Weise 
betheiligt  gewesen  war,  auf  Antrag  der  nothleidenden  Gesellschaft 
in  der  35,;$  km  Um  gen  Linie  Zwickau -Falkeustein  per  15.  Jnli  1876 
gegen  Zahlung  von  3  894  000  Mk.  in  die  Lhiuidationsmasse  ein* 
schliesslicli  der  verfallen  gewesenen  Caution  vom  Staate  über- 
nommen. Der  Staat  berechnete  sich  die  Erwerbakosten  auf 
S  747  605  Mk. 

Die  Chemnitz -Aue  -  Adorfer    Eisenbahn    (cfr.  Seite  294 
IL  ff.)    in   der   gleichnamig*Mi    Hanptlinie    nebst    Zweigbahn  Zwota- 
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KliiifTHnMiHl  znKaiiiuien  l:i2  km  Jaiig,  |»er  15.  Juli  1870.  Uor  Staat 
hatte  Hii  ilw  neu  o^ebilrtete  Gesi^llschaft  <lib  seiiiea'st^it^  bereit»  in 
An^ifi*  gt^ nominale  Strecke  AiK.'-.lag'ersirrHn  ffe-j^en  UeberlaHsung 
von  3  000  tfOU  Alk,  in  St.-Ailii'ii  iiiitl  4  5<HMH:)nAlk.  in  St-Pv.- 
Actien  abgetreten.  In  anrlerer  Weise  war  er  nicht  an  iUmii  L  nter- 
Tiehmeu  betbeiligt,  ancli  stan^l  dass^elbe  in  eigenem  Hetj*ieb»  Als 
Kanfiireis  gaVv  der  SUvat  die  ibni  s.  Z.  iibervvieseneu  Actieii  zurück 
inul  zahlte  ausserdem  11  581)  oom  Mk,  haar  in  die  Liquidatjnnsuiasse, 
berecbnet^e  nirh  aber  den  L^irwerbspreis  anf  l!HMHMm5  Mk.  —  Ans 
der  iirsi»rüiigliclien  Concessinn  stand  nnch  die  Strecke  von  Klingen- 
tlial  bis  an  die  iir»lnnische  Grenze  ott'en.  indem  mit  der  BuscU- 
tiehrade!*  Eisenbahugesellscluift  noch  keine  Einignnß:  über  den  An- 
schhiss|>unkt  erzielt  werden  war.  Naclideiu  diese  Angelegenheit 
endlich  nach  vielen  .Jahren  erledigt,  wurde  die  nur  O.ir»  km  lange 
Grenzstrecke  in  Richtnnir  auf  Kalkenau  seitens  des  Staates  ijebant 
und  1880  eröffnet. 

Die  Greiz  -  Hrunner  Eisenbahn  (cfr.  Seite  327  u.  ff.) 
1\}.}  km  lang,  bei  welcher  der  sächsische  Staat  tinanziell  nicht 
betheiligt  war»  die  er  aber  seit  Eröttunng  a  conto  der  Gesellschaft 
im  betrieb  hatte.  Kr  erwarb  dieselbe  [jer  1.  Januar  1B76  dinrh 
Umtausch  der  Actien  im  Betrage  von  1  140  0O0  Alk  in  »^proceutige 
Staat siiäjdeie  gleiclien  Neimwerthes  anf  dem  'Wege  der  Ab- 
stempelung. An  IhumIh  fielen  ihm  71  UMl  Mk.  zu.  Der  Staat 
selbst  herechnele  sich  den  Erwerbsi>reis  entspreeli»*ud  dem  niedrigen 
Course  der  oprocentigen  Keutenpapiere  anf  Hlü40ü  Mk. 

Die  Hainichen-Rossweiner  EiBenbabn  (ctr  Seite  336/37) 
in  der  17,4  km  langen  gleichnamigen  Linie  per  10*  August  187t>* 
Dieselbe  war  von  Kn^ifnnnjr  an  ä  conto  der  Gesellschaft  von  der 
sächsischen  Staatsbaluiverwailnng  betrieben  worden.  Der  Staat 
zalilte  in  die  Liqnidationsmasse  1  4:«jü  000  Mk.,  berechnete  sich  selbst 
aber  die  Erwerbskosten  auf  1  808  083  Mk, 

D i e  (' h e tu n i t z  -  K < ♦  m m o t a u e i-  Eisenbahn  ( cfr  Seite  29«) 
u.  tf.)  in  der  Linie  Firiba-Pockau-böhmische  Grenze  hinter  Reit«en- 
hain  mit  Zweig  Pockan-Olternhau  zusammen  nn^h  km  lang,  per 
16.  Dezember  1870,  Dei-  Staat,  welcher  auch  hier  in  keiner 
Weise  vorher  betheiligt  war,  zahlte  in  die  Liquidationsmasse 
9  900  000  Mk. 

Derselbe  TjandtAgsabschied  von  ls7n  lu'achte  aber  auch  noch 
betreffs  besserer  Ausnutzung  des  Oelsnitz-Lugauer  Steinkohlen- 
beckens die  Verordnung  über  den  Bau  einer  Linie  von  St.  Egidieu 
(Station  der  Strecke  Chenniitz-(jlaucban)  südöstlich  über  OelsnitJE 
um)  Hnlilteich  nach  StoUherg  mit  Zweig  von  flnhlteich  nach  LugaUi 
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ie  helmfs  Einhe/Jehang:  des  wichtigen  Vorortes  Pla^wit/./riiiideiiHii 
bei  Leipzig  iii  tlas  Staatsbalinuetz  die  Verordimng  über  Au8- 
tVittrting  einer  Linie  von  dort  südöstlich  nach  Gaschvvit^  oStation 
HU  der  Hofei'  Linie),  Eriese  beiden  Bahnen  wurden  in  einer  Länge 
von   2lr2d  km  bezw.  9.7-..  km  187H  ei'üftnet. 

In  Folge  des  Landtagsiibsdiieds  vom  24.  Jidi  187h  erfolgte 
wiederum  die  Verstaatlichung  von  \ier  IVivatbabnen.     Es  sbid  dieK; 

Die  *i4,'.  km  lange  Gussnitz  -  Geraer  Kisenbalin  (cfr. 
Stnte  :323,  24),  welche  von  Enitiiiung  au  der  Staat  a  c**nto  der  Ge- 
sellscUaft  in  Betrieb  gehabt  hatte.  Derselbe  erwarb  die  Bahn  |ier 
1.  Januar  1878  und  tauschte  hierbei  die  Actieu  in  ;:S  prucentige 
sächsische  Kentrenpapiere  unter  Zuzahluug  von  fiO  Mk.  baar  pro 
Actie  a  300  Mk,  um. 

Die  Sächsisch  -  Böhmische  Verbindungsbalin  (Anna- 
berg-Weipert  cfr.  Seite  4h<)  u.  rtj  in  der  18^4  km  laugen  Strecke 
Anuaberg  -  böhmische  Grenze  gegen  Weipert,  welche  der  säclisisclM^ 
Staat  von  Betriebseix)ffnung  au  in  E'acht  gehabt  hatte.  Derselbe 
erwarb  die  Bahn  per  1.  Juli  1H78  gegen  Zalüung  von  1  633  333  Mk. 
iu  die  Liquidationsmasse. 

Die  Mehltheuer- Weidaer  Eisenbahn  (ctiv  Seite  419/20), 
welche  der  Staat  noch  unvollendet  für  450  000  Mk.  im  Concui^s- 
verfahreu  erstand.  Hiernach  baute  er  sie  als  normalspui-ige  Se- 
cundärbahu  ans,  sn  dass  die  :^2,*i7  km  lange  gleichuamige  Linie 
1883  eröffnet  w(  rdeu  kounle,  wozu  nucli  ndt  KrötTuung  in  1884 
die  2,41  km  lange  Verbiuduiigsstrecke  in  Weida  nach  dem  Bahn- 
hofe der  AN'erdan  -  \Veidaer  Eisenbahn  binziikauh 

Die  Mnldenthalbahu  (cfr.  Seite  525  u.  ff.)  iu  der  82,^4  km 
langen  Linie  Glauchau- Wurden.  Der  Staat,  welcher  bei  derselben 
in  keiner  Weise  betlieiligt  gewesen  war.  erwarb  die  Bahn  auf 
Antrag  der  uothleideuden  (lesellschait  und  nahm  sie  aus  eigenen 
tinauziellen  Itücksichteu  unter  vorschuss weiser  Zahlung  des  Kauf- 
preises von  i:J200uOU  Mk.  am  L  August  ls78  zimächst  für  Recli- 
nung  der  Gesellschaft  iu  Verwaltung  nn<l  Betrieb,  während  die 
formelle  kauf  liebe  Uebernahme  erst  am  L  Januar  18H0  erfolgte. 

In  den  bisher  behandelten  Bahnen  waren  die  Haiiptverkehrs- 
Htden  des  Landes  geschaffen  und  in  diesen  das  Uebergewicht  des 
Königreichs  Sachsen  betreffs  der  liichtigkeit  seines  Bahunetzes  über 
die  anderen  deutscheu  Staaten  damals  sogar  tnch  bedentender  als 
jetzt.  Somit  konnte  es  sich  im  Wesentlirlit^n  nur  uodi  um  den 
Bau  kürzerer  Bahnstrecken  von  vorwiegend  bikalem  Interesse 
handeln,  irml  da  schun  ein  grosser  'riieil  iler  bt^reits  vorluindeuon 
Linien  das  für  sie  aufgewendete  Auhigecapilal  nicht  genügend  ver- 


—      9\H 


95iii8te,  oder  liier  nuA  da  sogar  nicht  einmal  den  Betriebsanfwand 
deckte^    so   mussta   die  Regiening,  am  nicht   einen    Stülfc^tund   in» 

Kisenbahnbau  eintreten  und  die  bisher  mit  Schienenwegen  noch 
nicht  bedachten  Gegenden  der  Segnungen  solcher  überhaupt  ver- 
Inatig  gehen  zu  lassen,  darauf  bedacht  siA\u  für  die  noch  wüu- 
schenswertheu  Bahnen  ein  möglichst  billiges  Bau-  und  Betriebs- 
system einzufnhreiL  Die  Zulässigkeit  eines  solchen  betreffs  der 
Betriebssicherheit  war,  wie  bekannt»  von  dem  Verein  der  deutsclien 
Eisenbahnverwaltungen  schon  längst  anerkannt  worden,  auch  waren 
in  einzelnen  Staaten  einige  derartige  Bahnen  bereits  im  Betriebe, 
mnl  so  war  auch  die  knnigliche  Regierung  in  dem  Allerhöchsten 
1  leeret  vom  5,  Nr>vember  1877  mit  dem  ersten  Project  zu  Secnn- 
därbahnen  vor  ihre  Kammern  getreten,  In  Anbetracht  des  über- 
wiegenden (lebii'g'^cliarakters  ihres  Landes,  der  zum  grossen  Theil 
sein-  engen  Thäler  und  der  dichten  Bebauung  dieser  mit  Ort>8charten 
ntngte  sie  sich  hierbei  von  voridierein^  um  die  Bahnen  möglicU.sl 
innig  dem  Terrain  anpassen  zu  können,  der  Schmalspm*  zu,  und  ei^ 
sind  denn  anch,  nachdem  inzwischen  1878  seitens  des  Reichs  die 
Uahii Ordnung  für  l^jisenbalim^n  untergeordneter  Bedentung  eingeführt 
worden  war,  die  seiulem  in  Sachsen  gebauten  Bahnen  fast  durch- 
weg als  SecnnrtärbahneiL  und  zwar  zum  grossen  Hieil  als  Schmal* 
spurbahnen  u>it  einer  Spin-weite  vun  U,:f.k>  Meter  ausgefulirt  worden. 

Der  Bau  der  ersten  Secuudärbahn  erfolgte  zu  Folge  Land- 
tagsabschieds vom  24.  Juli  187h  in  der  Linie  Pirna-Berggieas- 
hübel  IMeselbe  ist  aber  norraalspurig  ausgeführt,  I4,i»:?  km  lang 
und  1880  eröttuet. 

Der  nächste  Landtagsjibsihied  vom  10.  März  IHHO  brachte 
die  Genehmigung  zum  Bau  einer  nnrmalsiuuigen  und  zweier  schmal- 
spurigen Secuudärbahuen  in  der  zuerst  gedachten  17,:^«  km  langen 
und  1883  eröffneten  Fortsetzung  der  Seh warzenberger  Linie  südlich 
bis  Johaimgeorgeustadt  hart  an  der  böhmischen  Öi^nze,  in  der 
lf),or>  km  langen  und  \hh2  erMneten  Schmalsimrtjähn  von  Wilkau 
(Station  der  Linie  Zwickau-Schwaizenberg)  südlich  nach  Saupei'8- 
dorf  und  in  der  21,:i:v  km  laugen»  gleichfalls  1882  eröffneten  Schnial- 
spurbaliti  von  Hainsberg  (Station  der  Strecke  Dresden -Tharandt) 
südlich  über  Dippoldiswalde  nach  Schmiedel>erg. 

Zu  Folge  Laiidtagsal »schied  vom  L  März  1882  erfolgt'**  wioder 
die  Verstaatlichung  von  zwei  Privatbahnen:  es  sind  dies 

Die  ('hemnitz  -  Wlirschnitzer  Kisrnbahn  (s.  s^ue  ,ju2 
n.  tij  in  der  U.t  km  langen  Strecke  Wiistenbrand-Lngan  nebst 
ein«-r  L'  km  l;in*i;en  Ansrlilussbahn.  l»rr  St-aat  liat»^  diese  Bahn 
s,  Z.  iuii  KnshMi  der  tiesellscluil't  si:lbst  gebaut  imd  von  Kn'dfnung 
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an  bis  1878  in  Pacht,  von  da  ab  jeiloch  nur  noch  tiir  Reclmun^ 
(lei^  iiesells^chaft  in  Betrieb  gehabt  und  erwarb  sie  nun  per  1,  Januar 
188*2  zu  Eigenthuin,  Al;^  Kaufpreis  zahlte  er  firo  Actie  a  300  Mk. 
duii  lietrag  von  *>50  Mk.  in  ;i  prucentigen  Rentenpapiereii,  im  (ranzen 
also  flir  1200  000  Mk,  die  Surame  von  2  600  000  Mk.  und  nl.er- 
iiiilim  die  Anleihe  von  835  100  Mk.  als  Selbstschiildner,  kiindigt/e 
dieselbe  jedoch  sofort  per  1.  Jannar  188^^,  An  E'onds  fielen  ihm 
riOOou  Mk.  zu. 

Die  Sächsisch -Thüringische  Ostwestbahn  (cfr.  Seite 4i*5 
n,  ftV)  in  der  :H3,2  km  langen  Tinie  Wei'dan-Weida.  Der  Staat, 
welcher  vorher  in  keiner  Weise  bei  dem  Unternehmen  betheiligt 
gewesen  war,  zahlte  bei  üebernalime  [jer  1.  April  1882  als  Kanf- 
preis  2  775  uOO  Mk.  in  die  LiqiiidationsmasHe,  während  ihm  an 
Fonds  llOOU  Mk.  zufielen. 

Aus^ser  diesen  beiden  Verstaatlichungen  bleicht«  der  Landta^s- 
abschied  von  1H82  den  Bati  von  5  Secundärbalnilinien,  welclui 
sämmtlicli  als  Silimalspnrlmhiien  hergestellt  worden  sind,  und  zwar: 

Si:hniiedeberii:'Kipsdorf  als  südliche  Furtseizrnig  der  miter  IHHO 
l>ehandeltenSchnmlspnrbahiiHairisberg-Dippoldiswalde-Schmiedel)erg, 
1.41  km  lang  1k83  erötfnet. 

Döbelii-Mügelu-Oscliatz  (Station  der  alten  nördlichen  Leipzig- 
Dresdener  Linie K  Dieselbe  benutzt  von  Dobeln  aus  auf  4.31  km 
nnt^r  Einlegnng  einer  (hitten  Schiene  das  normalspnrige  Gleis  der 
Linie  Döbeln-Riesa,  hat  von  da  aus  eine  Neubanläuge  von  80,i>2  km 
und  ist  1HS4/85  eriittnet  wonlen. 

Von  Uadebeul  (Station  der  Strecke  Dresdeu-Coswig)  nördlich 
nach  Kadebnrg  ist  16,5.%  km  lang  und  18H4  eröffnet  worden, 

Von  Klotzsche  (Station  der  Strecke  Dresdeu-Anisdorf)  nörd- 
lich nach  Königsbrikk,  10,4^  km  lang  18H4  eröffnet. 

Von  Zittau  östlich  nach  Markersdorf  IH^u  km  lang,  1884 
eröffnet. 

Der  Landtagsabscbied  vom  *J7,  Miirz  1hh4  brachte  zunächst 
den  Bau  einer  Vtdlbahn  von  Leipzig  in  directer  Richtnug  südöstlich 
llber  Lausigk  nach  i^Teithain  (Station  der  Linie  Kieritzseh-(--hemnitÄ). 
Dieselbe  sulUe  nrspiiinglich  als  Seenndärbahn  ausgeführt  werden, 
da  sich  jedoch  l>ei  der  Imtrachtlichen  Abkürzung  für  die  Kelntiini 
lieipzig-i'hemnitz  die  Möjrlichkeit  des  Durchgangsverkehrs  bot,  so 
wurde  sie  schliesslich  als  V'ollbahn  «ebant  nn<i  i:\,n\  km  lang  1hh7 
eröffnet. 

Niwdist  dieser  wurde  der  Hau  einer  uormalspurigen  Secmuhlr- 
hrthh  von  Sdiönheru  jSt^ttion  der  StjTt'ke  llaiien-Hof)  n^o'dwestlidi 
bi^  an   die   sächsisch  -  reussjische  ttrunze    in    kicUtnng    aut   Scldeiz 
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(bei    gleichzeitigem    Weit^srbau    der    AnscliIusHstreeke   bis    Sehleisc 
tVu'  Rechnung:  tl*^«  Kurs  teil  tbunis  Keiiss  j,  lu  s*.  .Seite  9ü4/i>)  augidorditel 

lind  die  innerhalb  Sachsens  tj,<rj  km  lange  Strecke  1887   dem   Ver- 
kehl*  übergeben. 

Ausserdem  geholfen  noch  drei  Schmalspurbahnen  hierher 

Vuii  Mosel  (Station  der  Strecke  (Tlauchau-Zwickau)  südostlich' 
iiacli  Ortmannsdorf,  13,t«4  km  laug  188Ö  eröffnet, 

\m  Putschapi)el  (Station  der  Strecke  Dresden-Tharandt) 
iiüidwei^tlich  nach  Wilsdiiif,  lu,»o  km  lang  1Ö86  eröffnet. 

Von  Wilischthal  (Station  der  Linie  Chemnitz  Amiabeii^^  snd- 
westlich  nach  Uberherold  und  von  da  in  <iabel  nach  Thiim  und  nach 
Ehren Imdei-sdoi-f,  zusammen  15,«i  km  lang  1H96  eröffnet. 

Der  Laudtagsabscbied  vom  28.  März  Ihm  brachte  die  käul- 
liehe  Ki'werbung  der  Leipzig -iiaschvdtz-Meuselwitzer  Eisenbahn, 
sowie  den  Bau  von  drei  normalspurigen  Secnndärbahuen  und  von 
3  Schmalsijurbahnen. 

Die  Ijeiiizig-*Ta8chwitz-MeuHelwitzer  Einenbahn  ictj\ 
Seite  387  n,  ff.)  in  der  27.h  km  langen  Streckt*  GaschwitzMeusel- 
witz  bestehend,  erwarb  der  Staat  per  1.  Januar  1886  käuflich  zu 
vollem  KigenthunL  I>er  Kaufpreis  beliiif  sich  auf  88  7o  ^^^  N«uni- 
nalw^ertht^  für  die  SL-Actien  und  auf  lö(>%  fi^»"  ^^^  St.-Pr.-Actien 
in  baarer  Abtiudnng  und  steUte  sich  im  Ganzen  auf  3  853  200  Mk., 
wozu  noch  eine  4procentige  Anleihe  mit  umlaufend  1410  000  Mk. 
kam,  welche  jedoch  noch  seitens  der  üeaellKchaft  fhi*  Rechnung  des 
Staats  per  2.  *lanuar  iHöT  gekündigt  worden  war.  An  Foiuls 
lieleii  dem  Staat  196  158  Mk.  zu.  Zu  l)emerken  bleibt  noch,  dass 
tler  Staat  die  Bahn  von  Kröffnung  an  fiu-  Uechnung  der  Gesell- 
Schaft  in  Betrieb  gehabt  hatte. 

Der  Neubau  erstreckte  sich  auf  folgende  Linien: 

Von  StoUberg  (bLslaug  Endstation  der  Linie  von  St.  Egidien) 
sl\dlich  nach  Zwönitz  (Station  der  Linie  Chemnitz-Aue),  16,5m  kni 
bing  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut  und  am  1-").  Juli  1881* 
eröffnet,  mithin  in  unserer  Aufrechnung  im  l.  Theil  noch  nicht 
enthalten. 

Von  Plagwitz,  Liudenau  nach  dem  Bayerischi^-u  Bahnhofe  in 
Leipzig  unter  Verwendung  eines  Theils  der  seitens  des  Staats  ge- 
kauften Dr.  Heineschen  Güterbalmeu,  als  normalspurige  Secundär- 
bahn gebaut  und  7,^*.  km  lang  1h8h  eröffnet. 

Von  Aumd)Hrg  Ik'Zw.  Hncbhnlz  westlirb  uacli  Schwarzeiiberg 
als  normalspiu'ige  Secnndärluilni  gebaut  und  24,t.T  km  lang  am 
L  Dezember  Ihsti  eröffueft,  in  unserer  Anfreclnning  im  L  Theil 
also  noch  nicht  enthalten. 
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vveKfUi'h  imcli  Neniiaii  Trebseti  (tStaliuii  der  Liriie  Wm*zeu-*ilaucliaiii 
als  Sclmmlspiu^baliii  gebaut  und  ä3,!n  km  laii^^  1888  eröffnet. 

Von  Schönfeld  (Station  der  Linie  Miemnitz- Annaberg)  westlirli 
nach  Geyer,  i),<)4  km  lang;  als  Schnialspurbalin  p^bani  \\\n\  isss 
eröffnet. 

Von  (trünstädk^l  (Station  der  bereits  erwähnten  Nenbaiist recke 
Aniialter^-Srhwai'zenberg)  südlich  nach  Uitters^ifui  12jä  kni  lan;r, 
als  Schnialspurbahti  irebaut  nnd  am  L  Juli  1H81)  er<*ttnet,  mitliiu 
in  unserer  Autrechining  im  I.  11ieil  noch  nicht  enthalten. 

Zu  Folge  Landtagsabschieds  (eines  answerordentlich  zusammen 
hernfenen  Landtages)  vom  T),  Mär/  1HK7  kaufte  Sa'jlisen  von  der 
lirens^ischeii  Regiernng  per  L  April  1888  die  54,**;  km  hinge 
Strecke  Dresden-Elsterwerda  der  ehemaligen  Berlin-Dresdener 
Privatbahn  (cfr.  Seite  241*  mid  752)  excL  des  Bahnhofe  Elsto*werda 
ftir  KiluOOOO  Mk. 

Auf  Grund  des  Ijandtagsabschieds  vom  27.  März  Ihhh  ist  die 
IlersteÜung  von  sechs  normal spiirigen  SecumlärbiUnieu  und  \  nn  eincf 
Scbmalspnrhahn  angeordnet.     Es  sind  dies  die  Linien: 

\'oij  \Valthersdorr(  Station  der  Neuhaulinie  Annaberg- Seh  war/en* 
bergf  südlich  nach  CrottendorL  I>iese  Linie  ist  in  einer  Länge  von 
5,n  kill  am  L  Dezember  1889  eröffnet  worden,  in  der  Aufrechnung 
im  L  Theil  also  noch  nicht  enthalWiL 

\'on  Berthelsdort'  (Station  der  Linie  Kreiberg-Moldau)  westlich 
über  Brand  nach  iirosahartmannsdorf  mit  Zweig  von  Brand  nach 
I^angenan;  17  km  hing  1890  ert^ffnet. 

Von  Kreiberg  nordöstlich  nach  llalsbrücke;  7,,l^  km  laug 
1890  eröffnet. 

Von  Grosspostwitz  (Station  der  Strecke  Bautzen -WiUheu) 
östlich  nach  Oiniewalde;  8,4<j  km  lang  lft9t)  eröffnet. 

Von  Rautzeil  nordwestlich  nach  KTMiigswartha;  ID.mm  km  lang 
IBOO  eröffnet. 

Von  Kamenz  südöstlich  nach  Elstra;  s  km  lang  18n()  eröffnet. 

Von  Mtigeln  (bei  Pirna)  südlich  nach  tieising  als  Schiimls|»ur- 
bahn  auszuführen;  :Jtj  km  lang  IköU  eröffnet. 

Auch  hier  bringen  wir  iilier  den  lialiinen  der  Ai'beit  hinaus 
noch  den  Inhalt  des  jinigsten  Landtngsabschieds  vom  2(k  März  IB'JO, 
Inhaltlich  desselben  ist  die  MersteUinig  von  vier  nunii;dspnrigen 
imd  voit  sechs  Sc!imals|Hnbalnn'n  angeordnet  und  zwar. 

Von  Watdlicim  iStation  di/r  Lini»^  D«>behj-tIhenMiit/)  westlich 
über  Gerijigswahle   nach   Uuchliiz    (Sl^tiou    der    Linie   Glauchau- 
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^^'m'zell)  als  normalsi>imge  iSeaiiKlarbHliu  ans'/utTilirpti    naimnsdilajr 
*J0,4y  km. 

Von  8chonl>erg  westlich  nach  Hirschbei'*,'  liiii  reuHsisclieii 
(H>eiiaiTd)  als  iionualspiirige  Secundärbahn  ausziüTihreii ;  Bauaiisclilag 
H),w  km. 

Von  (iera/Plorten  (Station  dei'  Linie  (TÖssnitz-Gera,  dicht  \m 
iUna)  «üdücli  uach  Wolfs^efährt»  norraalspurig  hei^netelleii;  Ban- 
anticlilag  3,20  km. 

Von  Falkenatein  (Knoteupnnkt  der  Linien  Zwickau -Falken- 
st«iii  lind  Herlasi^iin-Eger)  südlich  nach  Muldenberg  (an  der 
I  iune  Ane  -Adorf)  als  normalspnrige  Secnndärbahn  herzustellen : 
Banauijchiag  lOjiw  km. 

Von  Saupe!*sdorf  (bislang  Kndpunkt  der  8chuials|airbahn  von 
Wilkan  bei  Zwickau)  südlich  nach  Wilzschhans  (Station  der  Strecke 
Am', -Adorf)  al«  Sciinialspnrbahn  ausznfiibren :  Eauanschlag  24**iii  km. 

\'on  llerrnhnt  (Station  der  Linie  Lobau  -  Zittau)  östlich  nach 
Iternstadt,  als  Schujalspurbahn  auszufähT-en ;  BananHchlag  lO»?»*  kuL 

Von  Tanbeiiheim  (Station  der  Nti'ecke  Kbersbach  -  Sahland 
Tistlich  nacli  Dürrhennersdorf  (Station  der  Linie  Lobau-EbersbacU) 
als  Schmal spnrbahn  ansznfnhren:  Bauanschlag  12,50  km. 

Von  Hobenfiriite  (Station  der  fiiide  Firdm- Reitxenbain,  dicht 
bei  Flöbai  östlich  nach  Kpiiendoif,  als  ScbmalsiJurbabn  auszutTihrnn 
Bauanschlag  O^io  km. 

Von  üscliatz  (Station  der  Strecke  JiCipzig-Iiiesa)  nordöstlich 
oarli  Strebla  a.  d.  Elbe,  als  Schmalspurbahn  auszuführen;  Bau- 
Hirschlag  ll,:>u  km. 

Von  Wolkenstein  (SUtion  der  Linie  ('hemnitz- Annaberg)  s^ild- 
öHtlich  nach  Jrihstadt  nahe  der  iHdimisehen  tirenze,  als  Scbmab 
spurbahn  auszuführen;  liananscblag  22,^j  km. 

Hierzu  bleilit  noch  zu  erwähnen,  dass  inhaltlich  des  betreffs 
l*>rbaiiun:i>*  der  Linie  Schönberg- Hirsch berg  unterm  2ö.  Juli  1890 
mit  dem  Fiiivtenthnm  Kenss  j,  T^.  abgeschlossener»  Vertrages  dieses 
seinen  Antheil  an  der  Linie  Scbr>nberi(-S*'hleiz  von  Schleiz  bis  zur 
königlich  sächsischen  (irenze  tmeulsreUlii  h  an  die  königlich  silcbaische 
Hegieriing  zu  vollem  Eigenthum  abtritt  derartig,  dass  Letztere 
weder  ein  KautgcM  zu  zahlen,  nnch  ancli  das  bisherige  Pachtgeld 
hinftn-t  zn  entrichten  hat,  doch  gilt  der  Verzicht  des  Fürstentbwms 
llcuss  auf  das  Kigenthiimsrecht  liezw.  auf  das  racbtMeld  ei*st 
ein  Jah»-  vor  der  BetriebseröHnnnt*-  der  Linie  Scbönherg- Hirschberg 
als  in  Kraft  getreten. 

In  den  voist^ehend  anfgeffihrten  Linien  sind  anj  ScblnsH  des 
Betriebsjahres  Lss8   im  l'^igenilmm   dr.ii  suchsiscUen  M^iats  strebend 
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23ö4,2^  km  iiHchgewieHeii,  wt>zii  an  Zwei^balinen  iiiil  uttenlUL'.l»*eiii 
Verkehr  in  den  vei'Hcliieileijeii  KohleubeckerK  an  Vörbiiiflmigjshaliut^n 
Itei  Riesa,  (irossenhaiii,  Ekt-erwerda  »riid  Neuiiiark  stiwie  au  HafVii- 
balmeu  bei  Uresrien  und  bei  Kiesa  noch  27.  r>  km  kommen,  und  es 
betrug  somit  ult.  Ishö  die  Eigen thumslänge  <ler  königlit^b  säehsi- 
öcheii  i:^taatsbahnen  2381,in  kuu  —  Hiervon  nitid  rund  \2W  kni 
seitens  des  iStaatH  selbst  hergestellt,  und  rund  1132  km  fertiprer 
Linien  durch  Kauf  erwürben.  Bei  den  Ersitercu  sind  I'jo.u.  km 
Scliüialspurbahnen  einbegriffen. 

iJasKe^amintaTda^^ecapital  einscldiessh'ch  der  während  dt^r  liau- 
zeit  j^ezahlten  Zinsen  l>eti*agt  708  ötit»  4(lil  Mk..  wovmi  lo  HHH  ]  IH  Mk. 
auf  die  Schmalspurbahneji  entfallen,  inid  es  beziffert  sich  smuit  die 
kih  »metrische     Belastung     bei     den     n<>rraalsiHirig;en     Bahnen     auf 
3l8;iri8  Mk.,  bei  den  Scbmal;^purhahnen  auf  r>7  144  Mk.    In  diesem 
Auhigeca|iital  sind  aber   7:r21üDn7    Mk.    eiithnlteu.    welche   sach- 
gemäds  in  Abrechnung  komnien  miissen,  um  das  seitens  des  Staats 
s(-lbstauf^ewendet-e  Anlagecairital  /u  eihalt-en.    Hie bati|it sächlichsten 
i'üst-eu  dieses  Betrapres  sind   13  0*J2  2n5  Mk.,    welche    inimittelb.ir 
aus   den    Betriebsüberschüsseu    (ohne  Verrechinniir   durclt    den    Er- 
ueuerungsfonds)    füi*    die   Bahnen   verwendet  worden  sind,    ferner 
7iH3  750  Mk.  Subventionen  a  fonds  perdu    seitens   Dritter   und  vor 
Allem  die  iSumme  von  59  ;inH  u,H5  Mk.,    um  welche  der  seitens  des 
Staats  für  die  ehernaligeu  Privatbahiieii  tj^-ezahlte  Gesaram t- Kauf pi^eis 
niedriger  war  als  deren   eigenttiches;  Baucapital.    indem    der   St^aat 
am-  bei  der  Leipzig- Dresdener,    der    Dresden-Tharandter   und    dei' 
Chemnitz- Wni'schriitzer    Eisenbahn    mehr   als   das    Bauen  in  tal,    bei 
Borna- Kieritzseh   und  UössidtÄ-liera    das   gemiue   Hancapital,    bei 
allen    iibrioen     Bahnen    aber    als    Riesa -t/henniit/»    Ltibau-Zittaii, 
Chemnitz-Aue' Adorf,  Zwickau* Lengeideld-Falkenstein,  Wolfsgetiihrt- 
Weisehlitz,  <ireiz -Brunn,  l'hemuit^- Kounuotau,  Hainicben-Rossweiu, 
Aunaberg-Weipert.  Wurden -*ThiUchaii,  iTaschwitz-Meust^lwitz,  Mehl- 
thener- Weida.    W'erdau-Weida  und    1  hesden-Elsterwerda    weniger 
als   das    aufgewendet*^  Banrapital    gezahlt   hat.      Das    seitens    des 
«sicbsisehen   Staats   selbst   aufgewendete   Anlagecapital    stellt   sich 
hiernach  nur  noch  auf  (i35::S5s4iiM  Mk..   und  Aw  kilomelrische  Be- 
lastung   ermässigt    sieb    dementsprechend    bei  den  nornmlspinisjren 
Bahnen  auf  2h41M)()  Mk. 

Betreffs  d»-r  (ireuz-  bezw.  IVlitverhältnisse,  uns  wclcbun 
sich  dann  die  Betriebsliinge  er^riebt,  ist  Folgendes  zu  bemerken. 
Auf  dt-r  (trouzt'  ge^en  Pj'eusseu  reichen  ciofrseils  dif  siUJisiscbtM^ 
Stnatsimhncn  in  den  Linien  Dresden-<^rossenhain- Klsterwerda  und 
Uiesa-Elskrwerda  auf  preussisches  fiebiet  bis  Kahnhof  l%lsler\vt'rd;i 
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hinüber  nnd  andererseits  die  preussisclien  Staatsbaluien  in  den 
Lini«M*  Görlitz-Njkrisch-Ziitau,  (Jottbns-Grossenliain  und  JUtt^rbog- 
Kiklerau  nach  Sachsen  herein,  dodx  sind  die  Ansclihisscnrven  der 
Letzteren  von  Küderau  an  die  Linie  l^eip/jg-l^resden  mit  2,m  km 
seitens  der  säcbsisjclien  SUiatöbabn Verwaltung  aiigepaclitiet.  Bei 
den  Linien  Dresden -Görlitz  und  Pirna -Kainenz  deckt  sich  die 
Kifäfenthnms^n-enze  mit  der  i*olitischen  Landesgrenze,  and  8t>  ist  bei 
der  Ensteren  die  in  IVeussen  |,''elegene  14, h*^  km  hinge  Kndistret^ke 
seitens  der  sächsischen  ytaatsbahnverwaUung  ang^epachtet,  \m\  der 
Let/.tt^ren  aber  die  sächyischö  IL^j  km  lange  Strecke  von  Kamenz 
liis  znr  prensiiischen  *trenze  an  die  pretisj^ische  Staatsbalm Ver- 
waltung verpachtet.  Bei  den  in  Leipzig  inündeuden  preussischen 
.Staatsbahnlinieü  von  Eilenbiirg,  von  Hittcrt'eld,  von  Halle,  von 
Oorbetha  und  von  Zeitz  stehen  auch  die  innerhalb  Sachsens  gi 
le<i:entii  Endstrecken  in  Eig;eiitbnin  und  Betrieb  der  prenssischei 
Sraat>sbahn Verwaltung,  es  liegt  liier  alsu  ein  Pacht  Verhältnis^ 
nicht  vor. 

Bei  den  *  Frenzen  gegen  die  thiu-iiigischen  Staaten  be^lin^en 
im  Allgeuieiiien  die  Landesgrenzen  keinen  Wechsel  betreffs  des 
Eigenthnmsverbältnisses  an  den  Eisenbahnen,  vielmehr  8tehen  die 
beireftenden  Linien  Leipzig-  Hof,  Gaschwitz- Mensel wit^^  Schön- 
bunichen -(iTjösnitz .  Gössnitz-Gera,  Werdan-Weida,  Greiz- Brunn, 
Wolfsgefährt- Weisdilitz  und  Mehlthener-Weida  auch  innerhalb  der 
betrettenden  thüringischen  Staaten  in  Eigenthum  und  Betrieb  der 
sächsischen  Staatsbahnverwaltimg,  und  nur  bei  der  Linie  SclionVicrg- 
Sehleiz  deckt  sich  die  Eigenthumsgrenze  gegenw^ärtig  noch  mit  der 
Landesgrenze;  die  reussische  8,h^  km  lange  'llieilstrecke  steht  hier- 
bei in  pachtweisem  Betrieb  der  sächsischen  Staatsbahnverwaltnng. 
An  dieser  St-eHe  ist  ausserdem  noch  anzuführen,  dass  auch  die  ganz 
in  Altenburg  gelegene  2^1,41  km  lange  altenburgische  Staatsbahn- 
strecke Heusehvitz - Ronnebnrg  pachtweise  von  der  sächsischen 
Staatsbahuverwaltung  betrieben  wiitl. 

Auf  der  bayerischen  fn*enze  deckt  sich  in  der  Linie  Leipzig- 
Hof  die  Eigeiithumsgrenze   mit  der  politischen  Lamlesgrenze,    und 
auch   hier  steht  die   LH.u»  km  lauge  bayerische  Staiitsltahnstrecke 
Mtu   der   Grenze   bis   Hof  in    Betriel)  der  sächsisch<*n   Staatsbahn 
verwaltinig. 

Betreffs  der  ( trenze  gegen  Hi^hnn^n  reicln^n  die  sächsischen 
St^iatsbahniinieu  Planen -Eger  und  1^  leiberg-Bieneninühle-Mohlau 
auf  nst^rrei<*hisches  Ge})iet  hinüber  inid  werden  bis  Eger  bezw. 
Moldau  \'un  fler  sHclisischen  StÄaLsbalinverwallung  betrieben.  l>es*- 
uleivhen  liegt  die  li;dbkr(MsfOrmige  Linie  Srlu^ibe-\\  nrnsdorf-Eibau 
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zum  'Umil  iMtH^lialh  l)r»linit^iis :  ansscj'dtMii  stellt-  liitT  aht^r  eine 
0,7-  km  lari'^^i;  \' ( rtjiiidiiiig  l»ei  WamiHdorf  init  der  brilimischeü  Nonl- 
bahii  im  pachtweisen  BetTiebts  der  mäelisimslieii  Staatsl>allIlverwaltllng^ 
Bei  {illeii  übrigen  Strt^rketi  d<M',k1  sich  die  l^jf^enthtiHK^greuze  mit 
der  politischen  LHiidesg;r(»n>^e,  und  es  sind  hierbei  die  Strerktin  von 
Reit/.enhain  und  von  Kliiigenthal  biä  zur  bohndschen  ixrenze mit  l,<)Mkni 
bezw.  (V-'  l^'"  ^J^  die  iinschliessendt^  Hiischtiehi^ader  iMsenbahii  ver- 
pachtet, dagegen  die  0,i:tkm  hin«;:«  Strecke  dei*  Linie  Annalmrg-W'eipert 
von  der  ilrenze  bis\\ei[iert  (  PJ;^entbnni  der  Bnschtielirader  Kisenbalni- 
gesellsehaft)  und  die  11, nn  km  lang:e  Strecke  der  Linie  l>resdeti- 
Bcxienbach  von  der  (Irenzebis  Hodenbaeh  (Eigentlnun  der  k,  k  priv, 
ö8terreich-uiit;'Hrisclieii  Staatsei?4enbahngesellsrhaft )  seitens  der  säcb- 
sischen  Staatsbahnverwaltniig  an^epachtet 

Alles  in  Allem  sind  hiernach  selten;^  der  yäi'hsiöciien  StaatH- 
babiiverwaltung  rj.tiii  km  verpachtet  und  77j;i  km  angepachtet. 
Demnach  ergiebt  sich  gegenüber  der  l^]i^enthunislänge  von  2381,14  km 
eine  Betriebslänge  von  2446,n  km. 

Ausserdem  Imt  die  sächsische  Staatsbahnverwaltung  die  Zittau- 
Reichenberger,  die  Altenburg-Zeitzer  umi  die  ( Jberhuhndorf-Rein^- 
doifer  Eisenbahn  fiir  Recknnng  der  betreftenden  tiesellschaften  in 
Betrieb, 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsverhältnissen  zu,  so 
l»ranchen  wir  uns  unter  Anlehnung  an  die  auf  Seite  135  und  i:i(i 
gemachten  AngaVien  nur  zu  vergegenwärtigen»  da8s  das  Kr»iiigt*eic!i 
Sachsen  das  relativ  am  stärksten  bevölkerte  l^and  vrm  ganz  Peutsch- 
land  ist,  dasö  es  mit  Ausimhnie  von  Salz  fast  alle  um*  denkbaren 
Artikel  des  Mineralreiches  vom  (iold  bis  zum  Thm\  in  seinen  ge- 
»egneten  Bergen  und  Fluren  birgt,  und  hierunter  in  Ausscbhig 
gebendster  Menge  die  schwarzen  IHamanten  «les  Bergbaues,  die 
Steinkohlen j  gewonnen  werden,  dass  Bergbau,  Hüttenwesen  und 
Induatrie  schon  vor  Beginn  der  h^isenbahnära  geschaffen  waren 
und  nur  der  erleichferudeu  Transt>orteiurichtungen  liarrteii,  imi  sich 
zu  höchster  BUithe  zu  entfalten,  dass  die  Stadt  Leipzig  die  Herz- 
kammer des  deutschen  Binnenverkehrs  war  und  als  solche  Menschen 
und  <.iüter  in  Massen  an  sich  zog  -  dies  brauchen  wir  uns  nur 
zu  vergegenwärtigen,  um  zu  dem  Resultat  zn  kommen,  dass  den 
sächsischen  Bahnen  von  vornherein  ein  grossartiges  Verkehrsgebiet 
gegeben  war,  in  welchem  eine  zalil reiche  Bevölkerung,  ein  überaus 
ergiebiger  Bergbau  und  eine  hocheiitwickelre  hninstrie  vereinigt 
sind,  und  dies  Alles  auf  günstig  abgerundetem  Raum,  so  dass  zur 
Beherrschmjg  desselben  verhältnissmässig  nur  kin*ze  Litnen  erfor- 
derlich w^ai'en.    Da  ausserdem  ilie  Regierung  von  Anfang  an  darauf 
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1hmI:»(1h  jj^«^Ave«eii  war.  (liii*<li  fifilizt>itiefo  St^it^vertnljLre  iliren  Kisen- 
(»ahiilfuiiMi  AiiKchliiHS  ;iii  <lipJeui;L''Hti  *ler  lmiiaclil»art,P!i  St^iHteii  zu 
trewiiiiien,  sn  /waitji:  sii*  nirrli  e-iueii  «:r<»s.sHrti^M:jii  I*iirr')i^"aii^verkelir 
voll  Nouien  »lacli  Süden  und  von  i)8ien  iiacli  \Vf»8teri  aitf  die  sacli- 
sischeii  Ikhiten.  welclier  sidi  >t/t.  ifi  Ftdge  des  immer  dichteren 
Ausbaues  der  [ialiunetze  auch  dei*  Nacldiarstaaten  sowie  der  Tarif- 
und  FahrplfUipolirik  dieser  freilicli  auf  die  säclisisrlien  und  ausser- 
säclisischen  Haluien  veitlieili  uiul  zwar  nwlir  als  natiniicli  zu' 
UiignnstAjn  jener:  was  al*er  d<u't  verloren  geht,  wird  durch  di« 
fortdauernd  warlisende  I*rodnctionskiaf1  des  eigenen  Landes  den  ^ 
säclisischeu  Halmen  wieder  gewonnen.  Des  Weiteren  nnlssen  wir 
Ulis  vergegenwärtigen,  dass  trotz  des  ursi;»rriiigIiGh  beschlossenen 
Privatbahiisystews  durch  besondere  Verhältnisse  veraulasst  die 
säehsiscben  Staatsbahnen  schon  gleichzeitig  mit  Eröffnung  der 
ihrerseits  erbauten  ersten  Linie  die  tsämmtlichen  Bahnen  Sachsens 
mit  Ausnahme  der  Leipzig- Dresdener  und  der  kleinen  Löban-Zit- 
tauer  EiseTd>ahn  umfassten,  dass  sie  hiei^bei  bereits  in  dem  wich- 
tigsten, dem  Zwickauer  Kohlenre\ier  Fuss  gefasst  hatten,  dass  die 
ei*ste  Fabrikstadt  des  Landes,  Chemnitz»  in  ihrem  eigenen  Netze 
lag,  dass  sie  die  erste  Linie  in  das  industi'iereicbe  Erzgebirire  xu 
den  ihrigen  zählten,  dass  sie  den  Mittelpunkt  des  sächsischen  Berg- 
baues, Freiberg,  sich  selbst  gewinuieu  und  dass  die  sämmtlichenl 
neu  erstandenen  Privatbalinen  für  sie  mehr  Zufuhr-  als  Concnn^enÄ- 
wepre  wurden.  Wir  müssen  uns  w-eiter  vero^egenwärtigen.  dass  das 
Jahr  1871»  durch  den  käuflichen  Erwerb  der  Leipzig- Dresdener 
Eisenbahn  und  der  meisten  übrigen  Privatbahnen  fiur  den  Stjiat  die 
Staatsbahneu  tnvnmehr  zur  fast  unumschränkten  Heniu  des  ge- 
sanimten  vat^^jländisciien  Eisenbalin Verkehrs  machte,  zum  Schluss 
aber  auch,  dass  die  Elbscbittfahrt  betretfs  der  Massengüter  für  die 
Eisenbahnen  von  Jeher  und  noch  jetzt  eine  gewichtige  Ooncurrenz 
erbringt.  --  Den  wiclitigsten  Factor  von  (bewerbe  ntul  Handel  für 
das  Ktmigreich  im  Allgemeinen  nnd  für  die  Eis^nbali neu  im  Beson- 
deren bildet  der  Bergbau.  Derselbe  gliedert  sich  in  den  Erzl>erg- 
bau  und  in  den  Bergbau  aut  Kohlen.  Der  Erstere,  welcher  schon 
Jahrhunderte  vor  Einfiihi-inigder  Kisenbahuen  im  Erzgebirge,  welches 
jenem  seinen  Namen  verdankt,  von  verhältnissmässig  hoher  Bedeu- 
tung war.  ist  in  F^lsre  eiy-ener  innerer  Conjnnctui*en  diuxh  die 
Eisenbahnen  nicht  so  wesentlich  gefordert  worden,  dagegen  ist  der 
Bergbau  auf  Kohlen,  welcher  iil>erhaupt  ei^t  durch  die  in 'den 
Eisenbahnen  geschafteue  erleichterte  Abfuhr  eine  heiTorragende 
Geltung  gewann»  in  grossartigster  Weise  gewachsen.  Der  Erz- 
bergbau vertheilt  sich  auf  4  Reviere,  auf  das  Altenberger  südlich 
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Vmi  Dresden  nahe  der  bi^limisclien  \h'e\m\  auf  das  KiHÜHT^t-r,  auf 
ja«  Marienherger  «üdwesMirb  von  dif^seui,  wiederum  jihIih  ihr  hi\h- 


scheii 


i\ 


da^ 


dl 


idli*di 


L'lieuinit/., 
'8tninküldeulK'rtii:l)aN  *;i'Uppirt  sidi  in  drei  Reviere,  indasZwickaiier, 
iit  dasJiUgaueiiKstlifh  von  KrsterenL  und  imlas  desl*lauensclien<irinides 
I  südwestlich  v^n  J>res<lBii.  Jiraunkolden  werden  in  erst^iv  \A\ne  hei 
Zittau  lind  weiu-r  im  lUntz^M^  Oschatz  und  iiiininia  g-ewoinien. 
\  ur  der  Einfnhnmg'  der  Kisenhahnen  war  Dank  der  damals  schon 
bedeutenden    Indn^trie    dm    Plauenschen    ^Trundes    und    der   Nähe 

t Dresdens  das  Pbiuensche  Kohlenrevier  das  wichtif^ste^  ist  dann 
jedoch  gegen  da.s  Zwickaiier  Hevier  sowohl  als  auch  gegen  das 
Lugauer  wesentlich  in  den  Hintergi^nnd  getreten ,  so  dass 
jetjst  die  Arisbeute  des  Zwickaiier  Reviers  mit  jährlich  rund 
2  400  000  1'önnen  a  lOOO  kg  doppelt  so  gross  als  die  des  Lugauer 
lind  vierfach  so  gross  als  die  des  Plauensclien  Keviei"s  ist.  Eine 
genaue,  die  sämintlicheu  Berg-  und  Kohlenreviere  umiassende  Sta- 
tistik mrd  erst  seit  1859  geführt,  inid  es  wie^s  dieses  Jahr  einen 
,  r^roductionswertli  von  5  66*1871  Mk.  bei  dem  Erzbergbau  und  von 
11000  541  Mk.  bei  dem  Kidilenbergbau  auf.  Der  Erstere  ist  sicli 
I  seitdem  mit  einem  Jahresdurchschnitt  von  5  529  389  Mk.  ziemlich 
gleich  gebliehen,  bat  in  1h71  das  Maximum  von  »1425  277  Mk.  er- 
reiclity  in  187B  das  Minimum  von  4  728  100  Mk.  gefunden  unil  in 
dem  letzten  zu  Bericht  gezogenen  Jahre  1888  den  Betrag  von 
5  095  278  Mk.  erbracht.  Die  Steinkohleugewinnung,  weichein  185$» 
dem  tiewicht  nach  1  355  784  Tonnen  a  1000  kg  betrug:,  ist  seit^ 
dem  mit  Ausnahme  von  4  Jahren  alljährlich  gestiegen  und  hat  in 
,1888  ein  Förderungs(]uantum  von  4  358  825  Tonnen  erbracht.  Auch 
die  Brannkoblengewinnung  hat  helräclitlich  zngeuonmien:  sie  ist 
von  30n  4H1»  Tonnen  in  1h5'.i  auf  83*MHi8  Tonnen  in  1888  gestiegen, 
wobei  in  ♦>  Jahren  ein  Rückgang  zu  verzeichnen  war.  Bei  dem 
Productionswerth  der  Kohlen  ist  in  Kolge  Schwankens  der  Preise 
selbstredend  nicht  die  Stetigkeit  zu  bemerken  wie  tei  dem  Pro- 
dnctions(|uaninnL  Kr  betrug  von  iSteinkoklen  und  BrauukoMen 
sjusammengenommen  im  Jahre  lH5*i  die  Snmme  von  11  000  541  Mk., 
fand  in  1860  mit  10l'J0U07  Mk,  das  Minimum,  erreichte  in  1874 
mit  40  8y7  7l»4Mk.  das  Maximum,  ging  dann  bis  1878  alljähi^lich, 
und  zw^ar  bis  auf  23  832  4^)2  Mk.  herunter,  ist  dann  aber  meder 
Jahr  flir  Jahr  gestiegen  und  hat  in  18Hs  die  Summe  von 
88y«J9  409  Mk.  erreicht. 

Aus  den  voi-stehenden  Zahlen  erhellt  vor  Allem  die  hervor- 
ragende Bedeutung  des  Steinkohlent>ergbaues.  Allerdings  fiel,  bevor 
die  Schienenwege  unmitt-elbar  in  die  Steinkoldenre viere  vorgetriebeu 
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waivii»  iU'v  wL'itaiiH  ^rösstu  Tlieil  der  j>:*'r*'»rilt^rteii  M<^u^hii  iUm 
StrHi^seiiliarisport  ZU;  auf  il«u  Kisciil»Hlnnni  tkinl  »iiu*  ein  gtuiiiger 
Briictiibt^il  der  l*«tztürmi  seine  \  eilrar.lHuiiiC,  Uit^-ner  betrug  in  iH4h 
in  weleln'ni  Jalire  der  Sf,aatst>aliid)etrieh  begann,  nnr  13*^y,^  (kr 
aiisgebrachteu  St»*iukuhien  und  >^ü^<:  bis  ant  22,:.  '7„  in  I85;i  Dnrcli 
die  Vortreibnng^  der  Scln'ejienwege  bis  unmittelbar  in  die  Kohlen- 
reviere änderten  sicli  indes  diese  Verhältnisse  bald  /Ji  Gunsten 
der  Bahnen.  Jene  drangen  Ih:A  in  das  Zvvickauer,  1855  in  dad 
Plaiiensche ,  iH.ji»  in  das  Ln^aner  Revier  vor,  und  achon  185T 
wiu'de  vun  den  ^ePVrdorten  St43inkohlen  mehr  als  die  Hälfte»  von 
iSi:^  an  aber  stets  g-egen  drei  Viertheile  un<i  mehr  per  Bahn  ver- 
frachtet, nvii  einem  Maximmn  von  79,ün**,^)  in  1887.  Die  sächsisclie 
Braunkohle  findet  zum  weitaus  gimsten  Hieil  in  inuuitlelbarer  Nähe 
der  (irnben  ihre  VerM^endunj^,  znr  Bahn  gelangt  sie  erst  seit  1S8(> 
und  noch  jetzt  nur  mit  3,ri  ^  „  des  Förderungsquantuuis,  Dagegen 
fällt  die  Ein-  und  Durchfuhr  fremder  Kohlen  wesentlich  in  die  Waag- 
schale; dieselbe  beträgt  gegenwärtig  ungefähr  ebenso  viel  als  das 
'rransinirt<|ii!intnm  der  sHchsisclieu  Kohle,  hJs  koninien  hierbei  vor 
Allem  JielKdiniisrhe  Braunkohle^  ferner  die  schlesische  Steinkohle,  seit 
1873  die  Aleuselwitzer  Braunkohle  inid  in  geringeren  Mengen  seit  188U 
westfälische  Steinkohle,  prenssische  Brainikcdde,  sowi^  seit  IH83 
böhmische  Steinki>hle  zur  Sin-ache.  Diese  Transporte  fremder  Kohlen 
nehmen  von  .labr  zu  Jahr  gewaltig  zu;  so  sind  sie  in  den  letztc^n  fiiuf 
zum  lieiirht  gezi»genen  Jahren  1884  bis  18Ss  von  2  t*i«>y  800  Tonnen 
auf  :J  8'J<>  17*^  Tonnen  gestiegen.  Alles  in  Allem  beträgt  der  Kohlen- 
verkehr den  Trans|iortmeugei»  luich  durchschuittlich  die  Hälfte  des 
gesammteu  Giiterverkolirs  der  sächsischen  Staatsbahnen,  dagegen 
erbringt  er  infolge  der  niedrigen  KidUenfrachtsätze  migetahi'  nur  den 
dritten  Theil  der  Einnahme  aus  dem  (nUerverkehr.  Die  sächsische 
Steinkohle  wird  naturgemäss  zuui  weitaus  grössten  Theil  im  eigenen 
Lande  verl>raucht.  und  es  steigt  hier  der  Bedai-f  noch  jet^t  von 
Jahr  zu  Jahn  so  dass  der  Trozeutsatz,  welcher  zur  Ausfuhr-  ver- 
bleibt, immer  geringer  wird.  Derselbe  tiel  im  \'ergleich  zu  den 
überhaupt  zur  Bahn  gebrachten  sachsischen  Steinkohlen  in  den 
letzt^ji  zum  Bericht  gezogenen  fünf  Jahren  18s4  bis  einschliesslich 
1888  von  37  auf  35,  auf  3.|,  auf  :tl  und  schliesslich  auf  3(VVi*  bi 
1888,  Die  Ausfuhi"  richtet  sich  hauptsächlich  nach  Bayern,  nächst- 
deui  luv'h  der  preussischen  Provinz  Sachsen,  nach  den  rhüringischen 
StiUiten,  nach  der  lU'eussischen  Provinz  Brandenburg  und  in 
geringeren  Mengen  nach  Üeste.iTei<^h  und  nach  Württemberg. 

Der   Staatsbahn  betrieb    begann   am    1.   Juli    1k47    durch  die 
kanflirlie    IVbrrnalime  der    Linie    Lcipzig-Rt^icluMiiiarli    mit   Zweig 
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imrli  Zwifkiiii:  (Ins  Jcilir  Ih51  <rltriK*life  dif  lOröfuiui«^  rler  hinvli- 
gaii^slinieii  liei[i/J^'KHirln^iiha(']i-I|or  fiir  tltii  nMr(l(|riHscli'b;iveiisrlit*ii 
Verkeltr,  diejeinge  iWv  JAnU*  l)rt*sdeu-Hodei)bm-li  liii  deii  (leirtseli- 
l»uljiuiacb-ri8terrHi("Jn's<'lieii  Verkeim  in  ruucuim^ii/  aUenliiigs  gegen 
diB  Hchksische  Uunivi  i'üwv  nderbtvr^',  iiud  tV^i'ner  die  Ivänflidi«^ 
Uebenjahinti  der  Liin«  Ure.sdfii*(  Görlitz  mit  ihrein  l>nrehg:Hut^''sver 
kehr  zwißclien  Sehlemeii  und  dem  westlichen  Deutschland.  Oh 
Jafir  1852  erbrachte  liie  Kinl:»ezie)innfi"  der  Fjihrikstndt  Cliemnit/. 
in  das  Staatsbahnnetz,  das  Jahr  l8oS  die  Ernttnnng  der  ersten 
Linie  (Zwickau-Scliwarzenher^*  in  d?r>  nbeve  Erzgebirge  »lud  d« 
Jahi*  IH62  dnndi  Kri>ftniiiicr  der  Linie  TharHiidt-Fi-eihers"  die  Kin- 
beziehnng  des  Mittel|junktes  von  Uerghaii  nnd  Hüttenwesen  in  das 
Staatsbahnnetz,  Das  Ende  des  Jahres  187ö  sah  die  meisten  bis- 
herigen Privatbalineii  einsehliesslich  des  grossartigen  Lei|izig-Dres- 
dener  Eiaenbahnnnternehniens  als  Theile  der  Staatsbahnen  nnd  das 
Jahr  iHöO  besclduss  die  h^isenbahiiverstiiatlii-linngevi,  su  dass  gegen- 
wärtig mit  Ausnahme  der  (irenzstreckeii  der  |>reussischen  Staats- 
hahnen bei  Leiiizig.  Emlei-an,  (irossenliain  nnd  Zittau,  sowie  der 
kiir/en  Zittau  -  Reichen  berjiery  B<H-.k  waer  uml  tHierliuhndort"- Heins- 
dorfer  [Mvatbahtien  saninitli<'he  Bahnen  mit  öffentlichem  Verkehr 
innerhalb  des  Krmigreichs  in  Besit«.  Verwaltung  und  l^etrieb  des 
Staates  sich  befinden,  dessen  Eisenbahnbesitz  sich  aber  ausserdem 
hucb  mit  iimd  203  km  über  die  Frenzen  des  eigenen  liundes 
Idnans  erstreckt. 

An  dieser  Stelle  bleibt  noch  aiizutnhren,  dass  der  Staat  von 
1858  bis  IHIH  die  (liemnitz- Wiirschiiitzer  Eisenbahn,  v«>n  IHiiT 
liis  1870  die  Borna- Kieritzscher  Eisenbahn  nnd  von  1872  bis  187h 
die  Sächsisch -Brdnnische  Verbindungsbahn  Annaberg- Weipert  in 
Pacht  gehabt  bat^  und  zwar  die  Erstere  ^^gi^n  ein  auf  das  trans- 
liortirte  Kobleminautuni  basirtes  Pachtgeld,  die  beiden  Anderen 
aber  gegen  50*7^  der  Briittoeinnahine,  Dies  rauss  berücksichtigt. 
werden,  weil  die  Verkehrsresultate  dieser  Balmen  in  denjenigen 
der  Staatsbaluien  inbegritlen  und  anch  die  Pachthetriige  ITir  jt^n»' 
in  den  Betriebsausgaben  der  Letzteren  mit  enthalten  sind. 

Entgegen  der  bei  den  schon  behandelten  Staatsbahnen  ge- 
machten Beoljachtung  bildete  bei  den  sächsischen  Staatsbalmen  be- 
treffs der  Einnahmen  der  Gilterverkehr  von  Anfang  an  die  Uan^»!- 
Seite  des  Verkehrs,  Schon  im  ersten  Betriebsjahr  1847  überflii- 
j^elte  er  dif5  Einnahme  ans  dem  Personenverkehr  um  ein  Drittel 
nnd  bereits  im  acliten  Betriebsjahr  1854  um  mehr  als  das  Doppelte. 
Auch  seitdem  hat  siel»  dies  Verbal  tri  iss  fast  von  Jahr  zu  Jahr  zn 
<imisten  des  Küt^erverki^hrs  crhr>h(,   nlinc   jediK  li   Insher  das   Ibei* 
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rm'lii'  ilvr  ICiiniitliUM'  ans  dtrm  l*<»rs'»iiruv»^rk<!lii  eiruifiJl^inmnSii 
Dass  Hjrli  \m  der  fast,  jäliriirh  <^iM^t;(retniie.ii  V(^r<j'ri>s8Hriin)i;f  l>ey,w, 
VerdicIituiJg  des  Staat8l>almNetzes  der  Verkehr  auch  fast  in  jedem 
Jalire  gelioUt^i  hat,  ist.  selbstredend,  nur  die  Ivrie^sjahre  und  ganz 
vereinzelte  Fälle  umcheu  hiervon  eine  Ausnahme,  Iinierhalb  der 
/.um  Bericht  gezogeneu  42  »lahre  Inlden  nur  die  Jahre  von  lft52 
bis  einschliesfeilich  1857  einen  i^rüsseren  Zeilraum*  in  wekhem  die 
Äusdehmino  des  St^atsbahnnetzes  fast  unverändert  geblielKMi  ist, 
und  Bo  sind  diese  tj  Jahi*e  arii  besten  geeignet»  ein  liibi  von  dem 
gewaltigen  Anwachsen  des  Verkehrs  der  sächsischen  StAatsbahnen 
zu  gewinnen.     Dasselbe  ergiebt  sich  aus  folgender  Tabelle: 


1852 
1  im  083 


1857 
2  :454  379 


2  158  338  Mk. 


567  480  Tonnen 


3  2(>T(i01>  Mk. 


1  477  777  Tonneu 

8  579  775  Mk. 

12  011895  Mk, 


Pei'sonenzahl »     .    ,     ,     . 
Eirnialime  aus  dem  Perso- 
nenverkehr     ,     .     . 
Güterfrequenz  (in  Tonnen 
k  lOOU  kg)     .     ,     . 
Einnahme  aus  dem  Güter- 
verkehr .     ,     .     .     .     3  Ü88  785  Mk 
liesammteinnahme       .     ,     0  588  522  Mk 
Allerdings  ist  Werbei  zu  berücksichtigen,  dass  in  diese  Jahre  die 
Kröffnung  iler  Staatskoldenbahn  Zwickau-Oainsdoif  föUt,    an  deiner- 
seits aber  auch,  dass  die  Haniiiplätze  des  anderweitigen  Bergbaues 
und  der   Hiitteniiidustrie,   die  (iegend  von   Fi'eiberg  und  das  Ei*z- 
gebirge,  noch  nicht  in  das  Schieneunetz  gezogen  waren. 

Wenden  wir  uns  rmn  der  gegenwärtigen  tiestaltnng  des  Ver- 
kehrs zu,  und  legen  wir  hierbei  die  letzten  zinn  Bericht  gezogenen 
fünf  Jalire  1S94/88  zu  (irunde,  so  finden  wir  8uuimenj  welche  absolut 
genommen  unmittelbar  hinter  der  räumlich  übermächtigen  pi^nssi- 
scheu  St^atsbahnverwultuiig  raiigiren,  und  welche  relativ  genonimen, 
d.  h.  auf  1  km  zurück  gerechnet,  nur  von  der  Main -Neckarbahn, 
welche  sich  eines  wie  bei  keiner  anderen  Bahn  anzutreffenden 
Durchgangsverkehrs  zu  erfreuen  hat.  ond  betreffs  des  Güt/erverkehrs 
von  den  ßeichseisenbahnen  in  Klsass-Lothringet*  übertroffen  weisen. 
Hierbei  überwiegt  betreffs  der  Einnahmen  nach  wie  vor  der  Güter- 
verkehr mit  einer  Verliältnisszahl  von  14:21  gegenüber  dem  Per- 
sonenverkehr. Bei  dem  Letzteren  si>eciell  nimmt  wie  bei  allen 
grossen  Bahncom[)lexen  betreffs  Personenzalil  und  Eimmhme  der 
Binnenverkehr  bei  Weitem  die  ei'ste  »Stelle  ein;  bei  diesem  ist  die 
Personenzahl  von  20  787  290  in  1884  auf  27  802  32<>  in  1888  und 
die  i^'imiahme  von  10  321}  999  Mk,  auf  19  553  054  Mk.  gestiegen. 
Nacli    dem    Binnenverkehr   raiigirt   der   dü*ecte   Verkehr,    welcher 
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Vau  iniri5H-l  IVi'ssütinii  iMi/.w,  von  2  8Hss7r»  Mk.  Eintmliiriü  In 
\HhI  auf  7!Mi4l(i  IV5rK«»iien  hezvv.  2U7<»r,f»o  Mk.  aii«^f»wach8tni 
ist.  Hierl>ei  slrelii  ih*v  Verkehr  mit  ileni  [»remssiscJuih  Kiseii- 
Imlnulirectiuriiihtj/irk  Krfnrt  im  Vorder'i rinitl ,  ihm  l'»»l^t  derjenige 
mit  Oesit^rreicli,  mit  dem  iire(i>t«ijf^clHtii  EisL'ijl»aluidirectio!iÄbe?;irk 
F^erljiK  mit  dnn  bayorisclieii  Staalsbahiinii  und  mit  dem  pr**(iM8irtcheii 
KiseuhalmdirHr.tiuiislu^/jrk  MugiUlhiir;i;,  1  )rv  I  )iUTh|=^angsverkehr 
belief  sich  in  ish4  auf  110»)7^»  Fensoneu  mit  «iner  IVans- 
porteiiniabmc  von  8U'.*2U  Mk,  und  int  bis  auf  21H{)2i}  Per- 
»«meii  bezw,  1410ii»i7Mk,  j^ewarhseu.  Es  uijiimt  bit^rbei  der  Ver- 
kelir  ;5\^ischeii  den  irreussischeu  St>aHtMeiseutiahueii  und  tJeyteri'eich 
die  ei-ste,  und  derjeniß:e  zwischen  jenen  und  Bayern  die  /-weite 
Stelle  eiiK  inid  hierbei  steht  unter  den  preussischen  Stuatsbahiien 
der  Directionsbezirk  Krfiirt  (mit  seiner  Station  Berlin)  obenan. 
Für  den  Personenverkehr  ergeben  sich  bei  dem  sächsischen  8taatä- 
bahnnetz  22  I 'ebergune^sstationen  auf  die  Ijinieu  anderer  Verwal- 
tungen. lHe»elben  rangiren  dem  durch  sie  vermittelten  Uebergangs- 
verkehr  nach,  wie  fulgt:  H*»derau,  Lei[>zig^  liLstei*werda,  I^udenbach, 
ZittAU,  Wolfsgefäbit,  «nirlitz.  Hof,  Eger^  Weida,  iirossenhain,  (iera, 
MeuHehvitz,  MolJau  in  Hr»bmeh,  Altenburg,  Warnsd<ui\  Kamenz  in 
Sachsen,  Ebersbach,  Reitzenhain,  \\ei[»eri.  Klingeuthal  und  trau- 
zenftbad.  Bei  dieser  Reihenfolge  zeigt  sich  »eit  Jahren  eine  auf- 
fallende St^,tigkeit,  besondt^rs  Üöderaii  und  Leipzig  haben  stets  ihru 
♦•rst«  bezw    zweite  Stelle  behauptet. 

Bei  dem  (lütei-verkehr  steht  betreffs  der  transportirten  Mengen 
gleichfalls   der  Binnenverkehr  obenan,  betreffs  der  Einnahmen  je- 
iloch  scliwankt  das  Tebergewicht  zwischen  diesem  und  dem  lürecten 
A'iM'kebr.    Her  Binnenverkehr  ist  von  5:j04  2öl   Tonneu  a   löOÜ  kg 
in    1884   auf   7  261 452  Tonnen    in    1«88    und   die    Eiuualime  ^vou 
17  085  477  Mk.  auf  22  2.^4  H3:i  Mk,  ge wachsen.    Der  directe  Verkehr 
iiM  von  4ej8HH4."»  auf  ü  27M  719  Tonnen  und  von  18  831  35hi  Mk.  auf 
22  HH5  26H  Mk.  gestiegen,  doch  ist  er*  hierbei  betreffs  der  Einnahme  in 
den  Jahren  18Bt>  und  1B87  vom  Binnenverkehr  uberflügtjlt  worden* 
Hierbei  haben  Binnen-  u»id  directer  Verkehr  sowold  betretis  der  trans- 
p<utirten  Mengert  als  auch  der  Eintiahme  von  Jabi'  zu  Jahr  Steige- 
rungen erfahren,  der  Dnrchgangsverkelu*  dagegen  unterlag  in  beiden 
,  Beziehungen  Schwankungen  und  hat  aucli  in  keinem  der  vier  folgenden 
iJuhreeiue  gleich  iiuhe  Einnahme  erreiclit  wie  in  18h4,  doch  wollen  wir 
fiierbei  nicht  unerwähnt  lassen,  dass  dieser  Rückgang  nur  ein  zeit- 
weiliger gewesen^  indem  die  Einnahme  aus  1889  die  aus  1884  be- 
rächtUch  iiberflügelt  hat.     Fbr  den  Güterverkehr  haben  die  säch* 
i<*'ben    Staatsbahrieii    2'i   Uebt^riranifHstatinuen,    indeiti    hiw    l'lag* 
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wit./  Liiiili'imn  iiucli  Iiiii/Jitiiii..  Dieselben  mu^ireii  iijh^U  der  A\wx\\  si^ 
verniittelleii  itrösse  det^  Ufc!burgarigt>verkelirs^  wie  tulgt:  Bodeubacb, 
Leii»zig,  Hof,  Elsterwerda,  V^hxWvj.,  Moldau,  Kanienzin  Sachsen,  WoltV 
gefÄhrt.  Reitzfiihaiii,  Weida.  AUeidmrg,  Böderaii,  Plagwitz/faudenau, 
Eger.  *TrusöenliMiu^  Zitt.aiu  Kliiigenthal,  (-»era,  Wariisdoil',  Weipert, 
Ebershacli.  Fiiuizensliad  und  Muu^ylvvily..  —  Wie  scliun  au  auderer 
Stelle  gesagt-,  bilden  bei  dem  riüterverkebr  die  Koblen  den  Haupt- 
trausiMirtartikel  iiideui  sie  dem  <Tewidit  naeb  uiebr  aLs  diu  Hälfte 
mid  der  KiuuabiiH'  uacli  iiugefäUr  ein  Ihitttbeil  des  tre^aninit.- 
giiterverkelii-s  ausniacbeu.  Die  Hälfte  wiederum  der  dureb  die  säch- 
Hischen  Staatsbahiieu  ti-ausportirteu  Kohlen  besteht  in  sächsischer 
Steinkobli?,  wuvou  etwa  zwei  Dritttheile  iui  Laude  verbleiben  und 
eiu  Ih'ittel  uadi  Hayeru,  der  preu.ssisclieu  Provinz.  Sachsen,  den 
tbiiriugischeu  Staaten,  l>esterreich  und  Württemberg  ausgeführt 
wird.  Nächst  deu  Kuldeu  koniuien  liir  deu  Eisetdmhn verkehr  — 
im  Vergleich  zu  den  Ersterou  jedoch  iu  verschwindend  geringen 
tjiiautitäteu  —  atn  Massengüter  <4eti'eide,  H»»lz,  Steine,  Eit»en, 
Mehl  und  Mithleid'abrikate  >io\vie  Vegetabilieu  zur  iTeltnng.  Bei 
den)  (Getreide  bildet  die  Einfuhr  besonders  von  Roggen  and 
Weizen  die  Hauptseite  des  Verkehrs,  iiächstdem  der  Biunenverkelu". 
während  Ihii-chgang  und  Ausfuhr  genugere  Zahlen  aufweisen.  Die 
Einfuhr  kommt  bau|dsächlicli  ans  Desten-eicb  über  Bodenbaclh 
nächntdem  aus  IVeussen  über  tiiu'litz  und  ^trossenbain.  Von  den 
HetreidetraiisiM>rten  werden  hauptsäcblicli  die  Linien  Bodenbach- 
Dresden,  Dresden -Pristewitz- Leipzig,  Pristewitz -Grossenhain,  Riesa- 
l'hemuitz  mid  Dresden -(>örlitz  frecpientirt.  Bei  dem  Holz  bildet, 
der  Binnenverkelif  und  denniächsr  die  Einfuhr  die  Hauptseit^,  Aus- 
fulir  und  Durchgang  weisen  auch  hier  nur  geringere  Zahlen  auf  Die 
Einfuhr  erfolgt  liaui>tHäi"hlirb  über  Eger  utul  ülier  Hof,  demnächst 
über  (Tilrlitz  und  über  «irossenhain.  Diu  llob.transporte  bewegen 
sich  haiiptsächlicli  auf  den  Linien  Hi>t-  bezw.  Eger-Zwickau  und 
Leip/Jg,  Leipzig- Dresden  und  Dresden-* Görlitz,  Bei  den  Steinen 
bildet  wiederum  der  Binnenverkehr  die  Hauptseite,  die  andei^en 
drei  Verkehrsarten  tningen  inn*  kleinen«  Zahlen,  unter  diesen  strebt 
aber  die  Ausfuhr  der  Pirnaischeu  Sandsteine  obenan.  Von  den 
verscbiedeueu  Eisenbahnlinien  konnuen  hierbei  vorwiegend  Pirna- 
Dresden -Eiesii- Leipzig  und  Dresden -Mieinuitz-Zwickau  mx  tteltmig, 
Bei  Eisen  und  Stahl  bilden  Binnenverkehr  und  Einfubr  mit 
durchschnittlich  gleichen  Zahh^n  die  Haui>tseite,  die  Ansfiüar  ist 
unbedeutend  und  s*>gar  geringer  als  der  Ihirchgang.  Die  Einfuhr 
bewegt  sich  hauptsächlich  über  Leipzig  nnd  Görlitz;  .-Ules  in  Allem 
sind     bei     rliesun    Transporten    Leipzig -Riesa- 1  Dresden  -  Bodcnbacli» 
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Ijt'ijizlg  -  Kientzsrli  -  Cliemnitz ,  Tjei|»zig  -Werrlaii  -  Zwirkmi ,  Rj^sh- 
t lit^tnnitz  und  (TÖiiiU* Dresden  die  frequeiitiriHöteii  Linien.  Bei 
di*ni  Mehl,  wobei  anclx  andere  Mülileiifabrikate  mit  eiübegrili'eii 
sind,  1  lüdet  wiedernni  der  Binnenverkehr  die  Haiipt-seite,  Ein-  und 
Ausfuhr  heben  sich  liei  tnu'  geringeren  Zahlen  fast  anf\  und  der 
Durchgang  bleibt  am  weitesten  zinnick.  Hierbei  kommen  Hof- 
Leipzig,  Neumarkt-Zvvickau-Chemnitz,  Zwickau-^^lanchau-Wiirzeu 
lind  Dresden -Görlitz  am  meisten  znr  Sprache.  Bei  den  Vegeta- 
bilien  stehen  Kartotteln  sowie  Baum-,  (larten-  und  Waldfr lichte 
im  Vordergrund;  hierbei  kummt  die  Einfuhr  un<l  närliHtdem  der 
Binnenverkehr  zur  Sprache,  walirend  Ausfuhr  und  Durchgang  nur 
geringere  Zahlen  aufweisen.  Zur  Kinfuhr  kommen  besonders  Kar- 
t^Dtteln  über  Leifizig,  Grossenhaiu,  i4örlitz»  Köderau  und  Elsterwerda, 
und  es  übertrifft  die  Kartotfeleinfnhr  Binnenverkehr,  Ausfuhr  und 
Durchfuhr  in  diesem  Artikel.  Die  bevorzugten  Linien  bei  dem 
Transport  von  Vegetabilien  sind  Leipzig*  Riesa -Dresden -Bodenbach 
mit  (Trosseiihain-  Pristewitz  nml  Elsterwerda- Riesa,  Leipzig*  Kie- 
ritZHch -Chemnitz,  Leipzig -Werdau-Zwickau,  Roderaii-Kiesa-Cbeui- 
nitz  und  fTÖrliiz-lh^esdt'n. 

(reben  wir  nun  zu  den  Betriebsausgaben  ül^er,  so  ij«t  hervrir- 
zulieben,  dass  mit  Ausmihnie  der  Linie  Leipzig-Kiesu-Dresdeu  und 
der  nördlich  dieser  gelctrenen  kurzen  Strecken  sämmtlicbe^  also  die 
nrsprtiuglirben  Staatsbahidinien  atisnabmslüs,  mehr  odei'  weniger 
dem  üebii-gshindt*  augeliören  und  dass  nach  der  gegenwärtigen 
Ausdehnung  des  tJahnnetzes  noch  nicht  der  vierte  Theil  der  <Je- 
sammtliinge  in  der  Horizont  nie  liegt,  dass,  aligeseben  sogar  von 
den  Scbnialspurbahnen,  lui^o  kn»,  also  nahezu  die  Hälfte  der  Ge- 
sainmtJänge,  ein  Längengetall  Ins  1 :  2no  nnd  hiervon  wiedei*  a9<i  km 
ein  solches  bis  l:lüO  herauf  haben.  Bei  Berechmnig  der  Betrielis- 
ausgal>en  sind  in  dem  liier  zu  tirunde  gelegten  statistischen  Ma- 
terial zwei  verschiedene  fiebraucbsweisen  in  Anwendung  gekonniien. 
Die  königliche  Staatsimbuverwaltung  hat  nnndich  im  Jahre  iHriö 
einen  besojulereu  ICrneuernngsfun<ls  angelegt  und  denselben  auch 
unausgesetzt  beibebalten,  Wabrend  luui  in  den  ersten  Jahren  von 
1855  bis  einschliesslirb  1801^)  und  dann  wieder  von  187«  bis  zur 
liegeuwart  inn*  die  dem  Krneuerungsfonds  wirklich  entnommenen 
Beträge  in  den  BetinebsausgabHO  nn't  vtMrcehnet  siml,  erscheinen 
in  den  Zwischenjahren  von  IsTo  bis  is"?  die  gesammten  .lahres- 
IDie klagen  in  den  lOrneui'nnigsi^Mids  mit  in  den  Hetiiebsansgaben 
und  diese  LeUtreren  dementsjneidmnd  uulfallend  Imch;  wir  werden 
deshalb  die  so  enf^sUufleuen  drei  Perioden  richtiger  auseinander 
halten-     In  il(*n  Jalnen   iHlT  bis   isiiii  bewegten  sich  die  Ikd-riebvS- 
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HnRsraheu  im  V^erliiilMuss  /mv  BruttoeiimaliiiiL^  zwii^cheii  5lK 
1M47  ujid  .*is,^;  "/ü  in  1802»  betnigt^ü  aber  im  Diirclisoliiiitt  4h,;i», '*,^. 
Bei  den  Jahren  IHIO  bU  IH7T  lagen  die  (jiröii;fieu  zwiÄcbisu  U4,;i  7« 
iu  18TH  find  5.1,3V»  7ü  iii  l^^Tl,  und  der  DiirchscUiult  betrug  Ol, ui»  7i*- 
In  den  Jahren  }H1H  bis  eiüschUes^lich  1888  kdief  sich  der  Durch- 
siliiiitl  auf  35,30 7o«  <l^^  Maxüiuiui  auf  58^7^'*,,,  in  IbHö  und  das 
iMinituimi  airf  5U,ij7o  '^*  1HH7.  Wir  lmt(nien  hierl>ei,  dass  bei  der 
lauten  !*e.riude  dir  Sc,hnjals[mrbahiieii  mit  inberrrilTen  sind.  Uein 
gegenüber,  dasis  ein  gros^ser  Theil  der  Linien  dehniiiv  ^tebirgü- 
bahiien  «ind,  das**  ferner  fast  jedes  Jabr  die  Knitt'inmg  nener 
»Sirei'ken  g-ebracht,  welche  bekanntlich  in  den  er^t-en  Jahren  immer 
hi^he  BetriBl»sa«i8t»*aben  erlorflern,  erscheinen  die  vorstellend  ver- 
Äeidiiiet^ri  Ifesidtate  sciion  als  sehr  ^ünslijy:e,  nach  mehr  aber  ist 
dies  der  Kuli,  wenn  man  in  Rechnung  yielit,  dass  im  Lanf  der 
Jahre  innerhalb  der  lletrielisHUSgaben  die  respeclable  Snmnn'  von 
riuid  *i*t  ITiiHUM»  Mk.  ant'  Krneuernn*^  der  l^nhnanhtt'en  und  der 
Ti'anH|»urtnni(el  aufgewendet  worden  ist. 

UetrelVs  des  Krnenermig8ründH  sei  liier  n»H.:h  erwälint»  das« 
dersidbe  aiilänglirh  nacli  jre wissen  AbmitznugsprocenteiL  seit  IHO? 
aber  nach  gewitisen  l'rncent^n  der  Bruttoeinnahme  dntirt  Worilen 
ist,  lind  m  betiugeii  diese  letzteren  bis  1H74:  10  7t)t  d^^iii  bi^»  ISHO: 

<j7o  '"*'*  ^^^*^*  ^^^  **b  '**'/«• 

Um  betrefls  der  ßetriebsüberschüsse  einen  Vergleich  der 
säelisischen  Staatsbahnen  mit  denjenigen  Staatsbahn  Verwaltungen 
zu  ermOgliclien,  welche  keinen  Erneuerungsfonds  führen,  dliffen  die 
Jabresiiicklageu  in  diesen  Fonds  nur  iu  derjenigen  Höhe  von  der 
liruttoeinnahme  abgesetzt  werden,  in  welcher  sie  während  des 
Uiufendeu  Jahres  auch  wirk  Heb  zur  Verwendung  gekommen  sind. 
der  Rest  der  Jahresriu^k lagen  aber  muss  dem  Ueberschuss  des 
laufenden  Jahres  zugereehnet  werden.  Hiernach  ergiebt  sich  für 
das  jeweilige  vom  Staate  selbst  aufgewendete  Aulagecapital,  d.  h, 
ftir  diejenige  Summe,  w^elche  sich  aus  dem  Anlagecai»it^l  der  vom 
Staat  selbst  bergestellt^en  Linien,  aus  den  Bauzinsen,  aus  den 
seitens  des  Staats  für  die  käuHich  erworbenen  Bahnen  gezahlten 
Kanfiireisen  und  aus  den  fiir  \  erniehrung  der  Transpurtinitteb  für 
Vervidlständiguiig  der  Bahnanlagen  sowie  fiir  Erweiterungen  und 
Umbauten  dei'  Bahiilirjte  aufgewendeten  Beträgen  zasamnimset/en, 
lidgende  Verziimung: 
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lOin  aiiffalleiKlfr  lliickganjs:  in  der  Ri^otaWlität  iler  .sächsischen 
Stmitsbaliiieii  liat  sicli  liierna^h  von  1857  zu  1858,  van  I8ß5  zu 
Istjii  uiiil  von  1875  zu  1870  gezeig-t.  Der  erste  ¥&\l  erklärt  sich 
durch  die  tnr  jejie  Periode  ahuorui  hohen  Betriehsaiisgahen  mit 
^"^Vö  l^egeuüber  45^',  jj  der  Bruttoeiunahme  in  1857.  der  zweite  Fall 
aus  deu  kriegeii^clieii  Kreigidssen  des  Jahres  18ü6j  welche  ganz 
hesoutlers  schwer  auf  dem  eft^samuiteu  Verkelirsleheu  des  KfVijig- 
reichs  Sachsen  lasteten,  und  der  dritte  Fall  durch  die  Eiöenbahu- 
Verstaatlichungen  des  Jahres  187t),  durch  welche  dem  Staat  eiuer- 
mts  viele  sich  scldecht  i-eutirende  Linien  zufielen  und  wobei  er 
andererüieits  für  das  Leipzig- Dresdener  Eisenbahuuut-eruehmeu  einen 
l\auf|)reis  zahlte,  welcher,  w-enn  auch  dem  laueren  Werth  des 
l  iiteruelimens  ents[U'echend,  gegenüber  dem  durch  die  damalige 
allgemeine  Geschäftskrisis  beeiutlusst^n  augenblicklichen  Verkehr 
ein  8^*hr  liolier  war. 

Die  vorstehend  in  i*rucenteu  ausgedriickten  BetriebsUber- 
siclnißse  gelaugten  aber  iui  Allgemeinen  nicht  in  ihren  vollen  Be- 
hagen zur  Abliefening  au  die  Firmnzhaui»tkasse,  vielmehr  gehen 
hiervon  ntich  die  liücklagt  u  in  den  Kriieuertuigsf(jnds  über  den 
laufeuden  Verbrauch  aus  dii\seni,  die  Anfwendnngen  für  Er- 
weiteruugshaiiteu  und  \  eiiuchiinig  der  rrauspurtmitlel  sowie  die 
Beiträge  zur  Beaoiteupeusionskasse  ab.  Der  dann  noch  verbliebene 
eisenbahnseitige  Ifeiiniberschuss  luldet  die  Ablieferungssnmme  an 
Jle  Staatskasse.  In  den  Jahren  18ls  bis  cinHcbliesslich  1851  und 
dann  in  185:j  haben  diese  zur  BiMÜeunng  der  Staatseisenbahn- 
)?chuldeu  nicht  ansgereiclit^  in  den  anderen  37  Jaliren  aber  eiueu 
(leberschuss  hierüber  ergeben.  Ziffermässig  konideu  diese  Lieber- 
»cliüsse  hezw.  Fehlbeträirt^  aber  run*  bis  1H70  vom  Fiuan/ministerinm 
festgestellt  werden,  indem  man  von  1871  ab  wegen  der  damit 
verbundeneu  zeitraubenden  l^reclniuugeu  darauf  verzichtet  hat,  den 
auf  die  Kiseubahnen  entfallenden  Theil  der  Staatsschulden  aus- 
zuscheiden, und  so  kiunuMi  wir  die  vorgedacht^ir  Augalien  nur  Ins 
1870  zusamuieu  stelleru  Bis  zu  diesem  Jahre  haben  die  aus  der 
St^iÄtseiseubahu Verwaltung  ffn'  di<!  Staatskasse  resultirenden  Hein- 
iUiersrhiissi*  über  die  Beilicninii;^  der  nuf  die  Kiseidiabneii  zn  ve»-- 
rechuenden  Sl<iatsscludden    nach  Abzu;^^    der   Fehlbeträge   aus    den 


9SÖ 


Jahren  1N4k  bis  l8ol  iiml  aus  1H53  im  Betmge  von  1-I5H7  44  Mk. 
im  GatiZüU  aiil'  37H(jUo5H  Mk.  ssich  bmftert. 

Um  ehwA\  l^dxM^blick  über  den  Jtitzigen  Verkelir  <ler  knni^^lich 
jiiiclisiBt'lifii  ytiiatseiseiibalnieii  yA\  ^eben,  la^^seii  wir  naeliötebeml  <H«j 
lleHiiltate  fies  letzten  zum  Bericlit  gezogenen  UeschäftHJalireö  IBHs 
iVil*»eiK  K8  wurden  befrirdert  2U  ^579  U^t  Personen^  15  l<in62MOon  ki? 
Krachten  tuid  liierliir  '23  705  5s4  Mk>  bezw,  51  4H9  44a  Mk.,  im 
(Ganzen  aber  einsehlieHslielj  der  Nebeneiini ahmen  71*  219  Hm  Mk- 
vereinnalimt.  Die  Betriebsansgaben  erforderten  einHchlietsslich  der 
din'cli  den  Krnenei'nngsfomls  gegangenen  Betrage  45(558  312  Mk., 
sn  dasis  >iir:h  ein  Betriebsubersclums  von  .h:i  5(>0  Rsrt  Mk*  ergah. 
Hiervon  Bind  ;b1  :^42n2GMk.  an  die  Kinanzhanptkassealjgetlihjt  werden. 
l>er  Bestand  des  Kriieneiungsfondii  be/Jllerte  sich  nlt.  Is88  aal' 
10  7in:us  Mk.  Zur  Bewaiti^rmig  des  angegebenen  Verkehrs  waren 
71M»  liCicumutiven.  2*i2'i  Personenwagen  und  2K-i8ö  Lastwagen  flir 
die  normals}inrigen  Linien  und  lii  Locumotiven,  128  Personenwagen 
luid  5UG  LastWiigeii  Ihr  die  SdiinalsiUü'balnien  >orhandeih  Hiert»ei 
ist  liesonders  zu  bemerken,  dass  lud  der  ( 'onstriu^lion  der  ']Vausi»ort- 
»iittel  tnr  die  Schmsil8|>nrhahnen  das  Ein|uift'ersystem  zur  Anwendung 
i^ek<nnnM*n  ist.  Das  gesammte  Beanrten-  und  Arbeiterpersonal  belief 
sich  auf  27  ini   Köpfe. 

Organisation.  AU  er^tte  StaittseifienliahEbebürdi'  wnv  für  div  Erlnumug  d^^r 
Kii*i*iiVmhr»  vun  Dresden  nndi  Borteubacli  nnterni  26.  .luiii  1845  unter  0er  »Uier- 
uutsidit  ilvT  ?Hinisieritu  4er  Hiiauseeu  uüil  «lein  Inut^ru  ein  „Kiinrglicher  t'omuiiHsrtr 
für  die  sächsisch  -  Bt*hmij?che  Eiaenl>ahn"  eingesetzt  worden.  üebeT  die  besau* 
deren  Kesiiiortverlidlniit^üc  der  StantÄekenWhneE  he.stiramtf^  zuerst  das  AnerlUkbüte 
Üei'ret  vom  1.  A|ml  1h47,  wt-klien  diie  Aiitliisuntj:  der  Säclisigch-HuveriÄcUen 
KiBeubaiuieuuj|ui^iu«"  und  die  Auntuhrunif  \h"aw.  FertiL!>reUiin^  der  SHobsi^ch- 
Bayerisdieii  KiKenbahii  durch  den  Staat  betrat»  indem  dasselbe  anordnete,  t\a^a 
üiier  die  Organisation  der  ü\r  den  Bau  und  Betrieh  dieser  Bahn  zu  bestf-nendeu 
Behörde  das  Fiuanzmintsteriniu  weitere  Verfflguni?  iti  treffen  habe.  Dieses  Mini- 
sterium setzte  unter  demselben  Tage  und  unter  Vurliehalt  weiterer  Orfjani- 
>*ation  die  „Kiinittliche  Direetion  tler  ÖätkHijseb-Bayenaeheu  Siaatheisen- 
luilm"*  mit  Sitz  In  LHpzig  ein  und  erlie«s  niiterm  1.  Mai  desKelben  Jahre»  dit* 
näheren  Bestiuimungen  Über  die  Betneb.sverwaituuiar  hd  derüeibeu.  tnhaltHck 
tlieser  wurde  der  iJirectian  die  unmitteniare  Leitung  de»  gerammten  Baue«  und 
Betinehesj  der  Bahn,  die  Erkdiguni<  HämnitÜcber  dabei  eiuMchla^'eöden  reinen 
Verw»iltnn^ssa«"hen  ^uwi^  die  Kntj^rheidung  der  dabin  ^eh^iri^^en  StraJsaehen  ia 
erst'ir  ln*iianz  iih»'rira|;en  und  itir  das  tilr  die  Hauptverwaltung  erfordernehc 
BilTeau-,  Kassen-  und  Itec  hnungapersimal  beigegeben.  Unter  der  Directiun 
wurde  den»  Bahnbetrieb  im  ABgremeinen  ein  Betriebs-Oberinf^peetor,  der  Maaekineu- 
und  Wagen  Verwaltung  »in  Jlasrbinemneister  und  der  Untt-rbaltung  der  dem 
Betrieb«^  1therm*ben»ni  Sincktn  fMu  BetriebninkH'ni^nr  Vürge.selzt, 

Wie  wir  bei  der  geMchicbtli«  ht  n  Aldiiuidlunt;  rtl>er  flie  Stiiats«Hstciib«hnen 
geneben,  luiben  sieli  die:*»*  muh  und  naeli  mu  «dustehien,  räuinliidi  von  vinjindtT 
getrennten  Linien  herauHgei»ild(t,  >n  da?^H  sieb  ttir  jede  dernelk'n  zuerst  t*hiv  Iw- 
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sanderf  Direction  erforderlich  macbte.  S*)  erfolgte  unteriii  15,  -Irili  1848  Hie 
Ein8etzunj;r  der  f^Knni^iielien  Directiuii  der  t^ärhsisrU-Bf^hiiii^cheu  Staatseisen- 
babii"  zu  Dresden  uikI  iiuren«  31.  Dezeiuber  1851»  diejenige  der  „Küiüglicheii 
Direction  der  CheraniU-RiesÄer  Staat 8eif*enbaliii''  mit  Sil«  zunächst  in  Döbeln 
lind  dann  in  Chemnitz,  Die  Errichtung  dieser  beiden  und  der  »pliteren  Eisen- 
Imliiibehörden  erfolgte  den  Kessonverlmlrnifisen  ent^^prechend  narh  wie  vur  tuimell 
ilnrcli  <las  Finanzin inisterinin,  indes  hatte  sich  Se.  MujeHtftt  der  Künitr,  wir  n\m 
dem  Wort  laut  der  ministeriellen  Verordnungen  zu  ersehen,  für  jeden  einxeltien 
KäU  die  Genehmigung  Allerhöehstselbst  vurbelmlten.  Die  innere  Organigalion 
der  einzelnen  EiMeoliahndirectionen  wurde  hierbei  derjenigen  der  Sächsi^eh- 
Biiyeri.^chen  nachgebildet.  Die  später  vom  8taat  iihern(>nimene  Siidisindi-Bcble' 
sisfbe  Einsen  baiin  Dresden-Grirlitz  erhielt  mit  Rücksicht  auf  ihren  ränmliche» 
ZuÄamuieuban^^  mit  der  .Linie  Dresden-Bodenbacb  keine  besondere  l>ire<'lion, 
mlmebr  wurde  diejenige  der  Letzteren  unterm  31,  Junuar  1851  zur  «Koiiiglicbeii 
Direction  der  Säcbsisdi-Böhmi scheu  und  Sächsiach-SchleKisehen  Staatseisenbalmen 
in  Dresden"  erweitert. 

Nachdem  inzwij*then  aus  der  länj^eren  Erfahrung  herana  die  erfurderlichf' 
Kenntnis«  Hber  die  vielseitigen  Verbfiltnif^de  der  Eisenbahnen  geaannuelt  wurden 
war,  wurden  durch  Allerbrjchste  Verordnung"  vom  26.  Juni  1851  die  Ressortver- 
IjÄltüisse  den  Eisenbahn wesena  im  Allgemeinen,  der  Staatsbahnen  sowohl  üIm 
auch  der  Privatbabnen,  eingebend  geregelt.  Die  Detiiils  hierülHr  *iind  hereiU 
auf  Seite  149  gebracht,  so  da?*.«  wir  hier  nur  noch  beMunders  herviir  ku  hebrn 
braachen,  das»  daw  Einanzministeriuin  die  eigentlich  zuständige  (•entralbt-- 
bttrde  fflr  die  Staats ei«en bahnen  blieb. 

Wie  auK  Vort^tebeodeiu  erwichtlicb,  war  ffir  Einsetzung  der  bisherigen 
drei  Directionen  nnr  die  rilumli*  h  getrennte  Lage  der  versibiedenen  Staatshabn- 
linien  massgebend  gewe?ien,  und  mu  wurden,  als  durch  Kröffniini:  der  Linie 
rheinnitz-Zwickan  die  Chemnitz*Riesaer  mit  der  Sächidsch-Bayeri sehen  Staat^bahu 
in  Verbindung  gebraeht  worden  w^ar,  die  besondere  Direction  der  ersteren  auf- 
gelöst und  sänuiitliehe  iStaatsbnhnlinien  westliidi  von  Iheaden  unter  der  i,Kthiig- 
lieben  Direction  d^r  westlirbcn  StiiarKC'iHenlmhnen''  mit  Sitz  in  Leipzig  zu  einem 
Verwaltungsittzirk  vi^reinigf  und  die  Minm  df^r  Dircrtiun  in  Drej^den  auf  ^König- 
liche Direction  der  östliehen  Sf;iat8i'i?^enbahnen"  umgeändert.  Diese  Neuorgani- 
sation  trat  am  15.  November  1858  in  Kraft,  in  der  inneren  L^rganifiation  der 
rtnzelnen  Directionen  eine  weHentlithf*  Aendening  liierbr^i  aber  niebt  ein. 

In  dem  F-estreben  fler  ( 'cntralisirung  vi^irden  Hiiiitei,  naeiidHiii  diir^ h  den 
Kauf  der  Albertsbahn  (Dresden-Tbarandt)  und  ilureh  Erolfnung  der  »Strecke 
Frefberg-C^hemnitz  die  Linb  n  der  1858  gesichat^ent  n  beiden  Verwaltungsbezirke 
miteinunder  verbunden  wwiden  waren,  die  !*äirmitl]«hen  Sraatsbahnen  zn  einem 
VerHrtUungabezirk  vereinigt  und  ttlr  dieselben  unterm  1.  Juli  IgtS^^  die  „König- 
liche Oeueraldirection  der  SäthsiBcheii  Staat Kei.seubabnen"  zu  Drejssden  errichtet. 
rk*rselben  liegt  unter  unmittelbarer  Uberaafsicht  des  Finanzministerinuis  die 
Verwaltung  und  die  Leitung  de<s  Betriebe**  sämmtlicher  säch^tHrben  Stantseisen- 
b&bnen  und  der  in  Staarsverwaltung  bciindlichen  PrivateisenbabuMn  ob.  mit  dem 
liechte  zur  Ansflbniig  der  IVdizti-  und  Strafgewair,  soweit  sie  den  Eisenbahn- 
behilrden  zukommt,  und  mit  der  Vfrpflichtung  zur  Vertretung  de?'  Staatstiscu» 
in  Eisen bfthne\i>TiJimittfi ms-  und  Besitz regnlirnngs^Aiigelegeiibeften  sowie  in  Baga- 
tellsaehen  für  oder  gegt-n  ilen  Fi^fn><.  Sir  xertnllt  in  drei  Abrlieilungen:  Di< 
I.  (fldminif*trarjve)  AbtliPilnng,  die  IL  (Verkehrs*)  Abi heüiing  und  «Iim  lIL^tedj 
Qische;  Abtheiluug.     Lnter  der  Direction  stehen  «lie  IJauptverwaltnng  mit  dem 
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admioiBlratiTen  nauptbiireau,  der  Hawptkasge,  d<?r  Hauptbuühhalt^rei,  dem  Ter- 
ktjhrsbiirean,  der  Yerkehrsc^ntroli*  L  ifiir  den  Personenverkehr)  uebgt  der  BiUef- 
verwAltUB^,  der  V'erkehrseoutrole  II  (tür  den  Gtlterverkekr),  dem  stati st i stoben 
Bureau,  der  WirthächAftsluvuptverwultung^  (DepotverwAltuiig),  dein  VVagencontrol- 
hareau  und  der  Retriebstelegraphenverwalruuer;  dk  Organe  der  Bahaaufsicht 
und  Babnunterhaltung  und  zwar  daii  Ingenieurhanptbureaii  und  sedis  lokale 
Tiiiirenieurbezirke,  auf  welche  wir  später  uueb  zurückkommen;  die  ürgane  des 
Statioii-sdienstes  mit  ^echs  Betriebstiberüispectiouen,  welche  wir  gleichfalls  später 
noch  besonders  augeben;  der  Transpurt-  und  Fahrdienst;  der  eiLecutive  Maschinen- 
dienst  und  die  Werkstätten-  und  Alagazinverwaliting  mit  der  Magchinenhauytver- 
wnUung  in  Chemnitz  und  vier  Bezirksma^chinenmcisfereien  zu  CbemnitZf  Dresden, 
Leipzig  I  (Bayerischer  Bahnhof)  und  Leipzig  II  (Dresdener  Bahnhof). 

Betreffs  des  Bahnaufsicbts-  und  UnterhaInmgHdienste«  sowie  betreib  ät^ 
8tatiou§dieni»te,^  is^t  dag  Staat$;bahnnetjs,  wie  schon  angegeben«  in  sechs  Ingenieux- 
bezirke  bezw.  sechs  BetrlebsobeHnspectioiiB- Bezirke  eingethcilt,  wobei  wich  die 
einzelnen  lngenieurb»zirke  bezw.  Betriebsoberinspections-Bezirke  miteinander 
decken.     Dieselben  haben  ibrtu  Sitz  in 

Drt^sden/ Alti»tadt  für  die  Linien  Dre^den-Bodenbach ,  Schimdau-Neu- 
jstiult,  Neustadt- Di! rröhrs^dorf,  Pirna -Amsdorf,  Dresden -Elaterwerda,  Dresden- 
Kreiberg*Flftba,  Nossen  -  Freiberg  «Moldim,  Bertheladorf-ürofighartmanusdorf  mit 
Brand- Langeuau  und  Freiberg-Hulsbrücke. 

Dresden 'Neu Stadt  für  die  Linien  Dreadeu-GiirliU,  Amsdorf-KamcmB, 
Hlsjcbot'siwerda-Sohland'Zittau^  Batirzen-Neustadt,  Löbau-Ebcröbach^  Liibaü-Zittau, 
Kiluiu-Uberoderwitz,  KamenÄ-ElatTK ,  Bautzen- K^inigawartha  und  Grosspoatwicr- 
t'unewaide. 

Chemnitz  für  die  Linien  CbeiimitjE-FlÖba-Anuaberg-Weipert,  FiOba-Pockau- 
Bcitzenhaäii,  Pockau-Ulberiibau^  rhemnit/-Auc.  Chemuitz-Zwickau  mit  Wüsten- 
bnmd-Lugttu^  St.  Egidien-Stollbi'rg  und  ScböDborucheii-Go^änitz,  ( -heumitji-l^iibeln- 
hleiia,  Flöhtt-Haiiuchen-Kosswein  und  8tollberg-Zwünitz. 

Zwickau  fiir  die  Linien  Zwickau-Werdaii-Hüf,  Flauen-Eger,  Zwickaa-Fal- 
keustein-Oelsnitz,  Falkenjjtein-Ilerlasgriiu,  Zwickau -Seh  warzenberg  mit  Nieder- 
sclileiHa-Schüeeberg,  Aue-Adorf  mit  Zwota-Kiingenthal,  Annaberg-Schwarzenberg 
un d  Walte  r»do rf-C ro t tendo rf . 

Leipzig  1  f*ir  die  Linien  Lcipzig-Werdau^  i^ieritzsch-Chemnitz  mit  Zwei- 
gen nacb  Limbacb,  nach  Penig  und  nach  Rochlitz,  l'lagwitÄ/Lindeuau-GaschwitJE- 
ÄleiiselwitZj  Gosatiitz-Uera,  Werdau^Weida,  Iseumarkl-Greiz,  WolfegeÄhrt-Weisch- 
litz  und  Mehltheuer-Weida. 

Lt*ipzig  If  für  die  Linien  Leipzig-lliesa-Dresden,  Borsdorf-Döheln- 
Sleisaen-Güöwig,  Nosjsen-HieM-Elsterwerda^  Prieatöwit^ -Grossenhain»  Wurzen- 
Glauchau  und  Leipzig-Lausigk-Geithatn. 

Ausserbalb  der  Ingenieur-  und  Betriebsoberinspectious-Bezirke  steht  eine 
Hcibe  von  Secinidäi  bahnen  unmittelbar  unter  der  Generaldirection,  Es  &lnd  diea 
dii^  Linien  Piruu-Berggiegahübe!,  Wilkau- Kirch ber^^-Saupersdort,  Haiissherg- 
I>  i  p  p  o  I  d  i  8  w  a  1  d  e  •  Kipsdorf,  Seh  warzeuberg  -  J  o  h  a  eb  g  e  o  r  g  eu  tJ  t  a  d  t,  Döbehi- 
Müge  In- Oschatz,  Kadebeul -Rade  bürg,  Ktotzsche-KonigbbrÜck,  Zittau- 
U  c  i  c  b  e  n  a  u  ' >Iarkergdorf»  Mosel  -  0 r  t  m  a  n  n  s  d o  r  f ,  Potscbappel  -  W i  1 » d r  uf  f , 
Wili^^chtlial -Ehren frie der» dorf  mit  Zweig  bhcIi  Tbum,  Sch5überg-Schleiz, 
MilgelU'VN  t'niijidorf-N^-rchrtu  *J'i»rbseri.  Schftnleld-U e> er,  GrünNtÄdtel-Ober- 
ritrerMsfrtln  yt*d  Mügnhi  bri  Pirna-Glaf^lnitte-Geising.  Aebnlich  wie  hei  drn 
bajcrischcn  Staurslukalbabncu  (sickc  Seite  01)'»)  i^L  jede    der   gcuftnnlcn    Liiiii^n 
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betrelfg  des  ganzen  DieusteB  einem  Urtknverwalfcer  imterst^jHt^  welcher  Beinen  Siu 
je  in  ilen  vurhtehend  gPiperrt  geilruckten  Stationen  hat. 

In  neuerer  Zeit  erfolgt  die  BaiisuiÄftlhranß'  der  StaiUsbabnen  zum  gro.sj»i-i  eu 
TheJl  niclit  seiteusi  der  Geueraldirettitm,  yoiulem  seltenes  einer  unmittelbar  unter 
dem  Finanz  minister]  um  stebonden  besonderen  Baci  Verwaltung,  welche  ihren  Sit« 
inl>residen  hat,  und  unter  wekher  für  die  einxelneu  Linien  im  Hezirk  dieser  be- 
sondere Sectiönebureaus  je  nach  Bedarf  errichtet  werden. 

Pas  Geschäft sjithr  deckt  sicli  b<i  den  öächsigchen  Stnat^^-idenbahneu  mit 
dem  Kalenderjahr, 

Zur  Frirdt^muLT  der  Intereesen  des  örtentlicben  V^erkehrr*  auf  den  Eisen* 
Imhnen  ist  aucli  im  K^ini^reicii  Sachj^en  und  zwar  mit  Aüerhüdister  Veri»rdnuii^ 
vom  9.  Juli  1881  ein  Eisen  bnlmrath  eingesetzt  worden.  Derselbe  i^t  der  GencrAl* 
direction  der  Staatsei»enhahneii  bei^^eurdnüt,  hat  die  Äufgnlie,  in  wichtigen,  die 
Interessen  des  Handel«,  dir  Gewerbe  und  der  Landwirthschaft  berührenden 
Fragen  des  öifeutlichen  Eissenbahn verkehrt,  besonders  Über  wichtige  Abänderungen 
des  Betriebsreglemeuts,  soweit  diese  die  Interessen  de?*  V'erkebr.H  benlbren,  di^r 
Tiitifvorschriften,  der  Tanf«ät«e  und  der  Fahrpläne  gutachtliche  Aeusserungen 
HbxugebeUT  int  aber  auch  bcrecbttgt>  in  Angelegenheiten  der  vurbezeicUueteo  Art 
^einerseitH  Antrage  an  die  Gcnieraldirectiori  zu  Hellten,  Er  besteht  au*  achtzelai 
Mitgiiederu  und  zwar  aus  Viechs  Verrrt^teru  d»'H  Handels  und  der  G«\verl>c,  iius 
fünf  Vertreteni  der  Landwiithnchaft  und  aus  sieben  Vi»»  dem  Finanzmini>*tprium 
ernannten  Mitgliedern.  Die  Vertreter  des  Handels  und  der  Gewerbe  sowie  der 
Landwirtiiflchaffc  werden  von  den  Handel»-  und  Gewerbekamuiern  bezw,  von  den 
landwirth^chaftlichen  Kreisvereinen  auf  Je  drei  Jahre  gewählt.  Der  Eisenbahn- 
ratU  wird  von  der  Generuldin  ctiun  ie  nach  Bedilrfhlss,  lu  der  Urgcl  zweimal  im 
.fahre,  zu^amnu-n  berufen,  hat  abt  r  aus  seiner  Mitte  einen  Btändi^^en  Au»scbuHs 
vöu  sechs  Mitgliedern  ku  bestellen.  Den  Vürj<itK  der  Versammlungen  führt  der 
Generaldirektor  der  Staatseisenbahuen, 

Geographie.     Der    p<ilil Ischen   Ktulhidliinu    nach    liegen    von  diu   k<»ni^^licb 
chaiecben  »Staat^t^iseulmlmi^M  nacli  dem  Stande  all,  Märjs  1889 

im   Königreich  SachHen  ...  , 

im  Köuigreich  Prt^uBäon     .     .  ,     . 

im  GrosBber/.ogthirm  Sachsen -Wi'Tmar- Kktieiiail)        ,     , 

im  Herzo^thuin  Siichseü  -  Alteiibnrg  ,  ... 

im  Herzogthum  iSaclii*eii- Mein  fugen    . 

im  Fürsteüthuni  Reuse  ä.  L 

im  Fürsten thum  Ecusb  j.  L.  ,     ,     .     .     . 

im  öaterteichiscbeu   Kiüiiluude  Böhmen  . 
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Süitdeui  sind  uocli  bis  ult.  Dezember  1890,  wie  in  dem  geschichtüchon  Theil 
utigegebeu,  die  Linien  Arinaherfr  bezw,  Buchholz-.ScbwarzenbeJg,  (Jrünetädlid- 
Ritters^TUn ,  Waltersdorf •  f'rottendorf,  Slollberi^-  Zwouit?. .  BerlheUdorf  -  Grosa- 
hartmanuedurf  mit  Brund-LangenitUt  Freiborif-ÜHlslirücke,  fTro8i<(joätwitz-Cutii.«* 
Walde,  Uaatzen-KötiigBwartha,  Kanrnuz-Elslra  mui  Mugelü  (bei  PiruaJ'Geisiug 
mit  zusammen  lööii  km  iTÖffuet  worden;  diesefbea  Hegen  ausHchlieasIich  auf 
königlich    aürhsisohemi  Gebiet. 

Tn  Frp.-in/nnjf  ^lor  auf  Soite  1;15  iiliei'  die  geo^ra|dii8cbeii  Verhältnisae 
dei  KoniKrelehH  iSaeh-^en  f^emuchlen  .in^aben  int  zy  urwähuerr.  das;*  daa^olbe 
SwA  **\\m  dem  milt*'tdi'Mt.««eh(Mi  Bvrif-  und  1  liitri^lbunl  mnl  /.war  di-tn  bereyuipehe»! 
Gubtrgasysttmi  augcliort  und  nur  in  aeinem   luirdHühsten  Tbeil  d^t^  nordduutaidii.' 
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l*it»riaud  erreirbf  I'ns  Tj/ühI  wirJ  «lurclj  diu  Klbe  in  zwim  oroi^rnphiarb  vir- 
scIiiiuWin-  *rbt'il«'  gütiviiiit.  htrjt!Mi*re  uöllk'li  ilc^i'  VÄhv  \A  von  il»'»  uofdwi.' 
liclitMi  Ctliedem  der  »Sudütuü  iiud  ihren  V<*rhtjr|y;LU  erfüllt ^  und  »war  ifijhöi 
davütj  diis  Lauä[t7.t^r  (»obirg«*  uod  oordwegtlich  von  Dresden  in  der  Riclirüiij: 
smf  Grosgt'oliaio  das  fjfi^trt'utit  liügt;ndt*  kk^uw  8paiirifebrria:e  liit'rher.  Wugllicli 
diM'  hjlby  erhebt  sich  ditB  Krz^^'birgi«:  dür  Kamm  dt^si^elbor}  Vwgl  m  d(>D  säc1i«ls<'li> 
butimiBdißti  GrtjQzdiälrtt'ti'n  Qiid  verflnclii;  bicIi  ullmälilieli  uacfi  Sacliseti  blDehi« 
Auch  auf  dieser  Seife  der  Elbe  ötideii  sich  lu  dem  im  Allji^eiDeiDeD  beruiu 
dem  Tiefbude  iiij^rehurigea  uördlicheri  Gri^riÄstricIi  vereiiizelte  Ha^^vlii^ruppeD,  öO 
bei  Sireblu  ü.  d.  Elbe  und  bei  H<»bb«rjr  n**rd!ich  von  W«rz«ö.  Die  Theile  de** 
liuugitzer  uod  des  Krzgebirfreg  Dachst  der  Etbe  werden  der  Oüglemarormatiivii 
nitdi  liier  and  da  uuelt  als  ein  beaondereß  fiebirge  unler  dem  Namen  Klbsand- 
HleiojrubirgH  bezeichnet,  und  der  ive^i liehst c  Theil  dei*  ErÄgebirip^es  im  Ueberpaujf 
'/Aim  Flclitelgrebirire  mit  dem  Naiiieii  Elater-  oder  Kj^j-rp-ebiriLfe  beb<gf.  Wie  iIhs 
Ljtüd  iu  dem  Elbsandöteirißfebir^'e  seiue  „sächstschc  Schweix"  hat»  so  fehlt  ihm 
im  hohen  En&^ebir^e  ;& wischen  Eiben»toc1<  und  JohaDngeor^eastadt  aber  unch 
nreht  das  «aächaiacbe  Sibirien'^. 

Ao  Flüsaet]  \Bi  diiB  Land  überatie  reich;  auch  die  kleiaateti  dieser  sind 
fjifit  durchwrjj:  für  die  Eiseabahöen  von  hoher  Wichtigkeit»  da  sie  denäetben  den 
Weg  in  und  durch  dus  <4ebir{3re  gezeij^rt  haben  üDd  zuigen.  Das  Königreich 
gehört  fast  gans  dem  Siromfrebiet  der  Elbo  an.  Diese  selbst  tritt  auf  der  böK* 
miecheri  (»reosie  bei  Schöaa  in  das  Königreich  ein  nnd  dnrchflieast  dasaolbe  in 
»nirdwestlicliet'  Richtuojür  Jus  Äur  preussiachen  Grenxe  bei  Sirehia,  Von  den 
reebieseitigen  Neben-  und  ZuÜiiiseß  sind  zu  nennen  in  dem  oberen  Lauf  von 
8ch5ua  hh  Dresden  die  Kieni5lz8ch,  die  Sebnitz,  die  Wesenitz.  die  PrieHoil/ 
und  unterhalb  Dresdens  die  Schwarze  Elster  mit  derFuisDitjs  und  der  RÖder  sowie 
die  äpreei  von  den  liDkBBeJt%en  die  Biela^  riotlleuba,  Müi?lit/,  Lockwilz.  Wei9«erit» 
und  Triebisch,  ferner  die  Mulde  mit  ihren  Quellflü^seö  Zwickauer  und  Freiberjrer 
Mnlde  und  den  Neben-  und  Zntlüssen  Zwoinlz,  WüfBchnitx,  tlieranitZt  Bobriti^eb 
und  Zachopau,  die  Weisse  Elster  mit  der  ttöltzech,  Öchnimder  uud  Pleisse,  die 
Wiepenthal  als  Nebeuflugs  der  Saale  uud  die  Zwotao  als  Nebenfluss  der  E^cr, 
Der  auiseratf  Südosten  des  t.andi'a  wiid  von  der  Lausitster  Neisse  durehflosseu 
und  jj^ebort  di^mnach  dem   Stromgebiet  der  Oder  an. 

Zur  iiahereo  ^eogru[di(ecbeu  Heaprechun^  theilcn  wir  dag  Staalsbahuüetz 
nuter  Zugrundele<i:nug  der  Knoleüpunkte  Dresden  und  Leip/ag  in  die  Linien 
1  tres de n - Hi<jf<a-  Leipz ig,  D restb' n ■  El 9 1 e i* w e rd a ,  Dresd en- G ör 1 1 tx ,  D resden -  Bo de  n - 
buch,  Dreaden-Freiberg-Chemnitz-Werdan,  Riesa-Ghemnitz  und  Leipzig-Planen* 
Hof  be7,w.  Plauen-Pjger,  zu  welcheiv  die  librigen  Linien  als  Zweigbahnen  er- 
sehet uen< 

l.  D  r  e  8  d  e  n '  It i  e  s  a -  L e  ( p  2 1  g  \»\  1 15  kni  lang ,  Imt  bis  liiosTi  uordw»?st- 
WvUvj  von  du  tiuB  westtiehe  Richtung  und  gehört  dem  norddeuti^chen  Tiefland«  ao, 
feie  beginnt  in  DresdeD/Neustiidt  mif  dem  Leipziger  Bahnhofe»  welcher  durch 
die  Dresdener  Verbindungsbahn  mit  dem  böhmischen  Bahnhofe  nud  milteUl 
besonderer  Gleise  auch  mit  dem  sehlewischen  Pahnbofe  tu  Verbindung  steht.  Sie 
bewegt  sich  zunächst  auf  dem  rechten  Eibufer  am  Fues  malerisch  gQlegener 
Weinberge,  enlnendet  bei  Rwdebeul  eine  Zweiirbahn  nördlich  nach  Radeburg 
schneidet  riann  mittelst  ünterfuhrnnj:  die  Linie  Dresden-Klölerwerda  und  Iriffi 
Huf  »StfitioM  tfiswig,  wo  dii'  iHMnfi'  L»'ipziger  Linie  westlich  über  Meinten  und, 
D^dii'lfi  Ultimi  h\.  I'äild  hinter  Niedersin  iluiehbrieht  die  Bahn  mittelst  ejuo« 
ötJ  ni  i:inL:<<n  Tni^te-Ls,  \U\*   Lmg^len  iler  säeh^iächen  .Stautsbnbnen,  das  bei  den 
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ZwuikUuIiu  iioiil]i€li  nach  ifru^f^crtlitiiin  Udd  boi  Zeit  Im  in  ^t^iil  unnlo^illich  diu 
Itieaa-Elsterwerducr  ZwBif^'l*i»liti  jili.  Kur»  tlaruuf  fallen  ilie  hetdi^ti  AuhüIiIu^»- 
ciivv*?ii  d«Ji'  [ircussiöcht^niShiirts'htlinliniu  Btdiu-Rotlri'jiu  voi}  Iloderau  liur  iji  [itcljtunfjr 
gegttO  l)i'*i8f^i^u  bi^zw,  j^egeii  Rii*^u-rh*^minlÄ  nui*llicli  in  dii»  hier  /,u  bi^iiiuclelnde 
Bahn  eio,  l>feao  übiTSt^hreittH  uuii  vor  liiv^n  ikut  fesU'r  Hriicke  dio  Klbe  und  trennt 
§icb  damit  vt>m  Htrnm,  Uvi  Ww^n  aolbsl  ||f^tdit  t.*inü  Zweij^lmlni  siidliob  liber  Ki'»ii- 
berg  iu  dua  bolimiacbr  Kuidi'fnuvitn'  und  audwusUieb  di*.'  apält^'r  zu  behundübide 
Hftaptliub'  nwcb  ('bL^mnits?  üb,  W^^ili-r  \m  OscbatÄ  tHitaundül  sie  wtud**rurn  tüuo 
Zwetgbubn  südlich  über  MügL*la  und  Gro^äbuneblilK  aaeb  Döbeln,  und  iiaBP4.«rdeni 
ist  von  liier  uiie  eine  dolclii'  tiiicU  Slrehla  üum  Bau  apgoaidüPt;  apäter  bei  Würzen 
geht  öudlicU  tlue  Zwuigimhn  nach  Glauchao  tStatiou  der  Linie  nresden*C'heinuitz- 
Werdau)  ab  und  uiiuiittelimr  hinter  Wnrxt^n  überechrritut  die  Bahn  <lie  Malde, 
Daun  fällt  bei  dem  durch  ^oiiK-  AepiVd  l>eka(inlt*ii  Borsdorf  sädiicb  die  Linie 
von  Cos w ig' Dübel a  uud  bei  Paunadnrf,  5  km  vor  Leipzig»  gltMCbfella  aüdücb  die 
Linie  voü  Chemnitz -Lansigk  ein.  In  Leipzig  mündet  die  Dresdener  Babo  auf 
besonderem,  dem  Lbvsdeaer  Bahubofei  dücb  jöL  derselbt*  miUelat  der  Verbiudiiügs- 
bahn  bezw,  durch  bi.sondere  Verljitiduugögleide  mit  den  uuderen  in  Leipzig 
eudendeti  Litnen  vuo  Huf,  von  Türbetbu,  von  Halle»  von  Bitterfeld  and  von 
Etlenburg  in  AnBchluas  gehraeht.  Die  Bfthu  ist  durchweg  doppelgleisig;  grössere 
Steigungen  als  t :  WO  kommen  auf  derselben  nicht  vor. 

Zu  dieser  Huupl!fnie  gehören  uii  mittel  bar  bezw.  n»ittelbar  folgende  Zweig- 
bahnen: 

a.  Radebeul -Hadeburg  ist  17  km  lang»  führt  in  nordöstlicher  Richtaug 
über  Moritzburg,  dem  darcb  die  prachtliebeDdeu  iachsisch- polnischen  Kuoige 
im  vorigen  Jahrhundert  berühmt  ijewordenen  kÖnigtichen  Luet^chlogg»  und  erreicht 
bei  der  au  der  Röder  gelegenen  Htadt  Radeburg  ihren  Eudpuakt.  Sie  hi  ith 
Sehmalsparbahn  gebant»  liegt  mit  140  m  auf  otTentlicher  Strasse»  hat  eine 
Muxiiuftldteigung  vou  1:60  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  van  ^  Mi- 
miten  pro  l  km  betrieben. 

b.  Coswig-Üöbebi 'Borsdorf  ist  105  km  laog,  hat  bis  Meissen  mmlwi^öt- 
Uche,  von  da  bis  Noaseii  aüdwesfliche  nrid  dann  bis  Borsdorf  wieder  nordwest- 
liche Richtung,  Sie  liegt  lum  grÖBiteu  Theil  auf  der  dem  Krzgebirge  vor- 
gelagerte u  HügellandschaftT  übe  räch  rettet  bei  Meisseu  auf  fester  Brücke  die  Eibe, 
kreuzt  bei  Nosseu  die  Linie  Riesa-Freiberg  und  tritt  nun  an  die  Preiberger 
Mulde T  an  welcher  sie  unter  mehrfacher  (Jelierbrückung  des  Flusses  bi»  zu 
dessen  Mündnng  bei  Grossbothen  verl»lei1>t.  Auf  dieser  Strecke  entsendet  sie 
bei  Rosswein  eine  Zweigbahn  südlich  mich  Niederwiesa»  schneidet  bei  Döbeln 
die  Linie  Riesa- ( 'he mnitz,  führt  über  Leianig,  kreuzt  bei  Grosöbothen  die  Linie 
Worzeu- Glauchau*  überschreitet  hier  gleichzeitig  die  durch  den  Zusammenflnita 
Ihrer  beideu  Quellflüese  vereinigte  Mulde,  bewegt  »ich  tn  deren  Thal  bis  rjrimma 
und  mündet  bei  Borsdorf  wieder  in  die  Hauptbahn.  l*ie  Anfangstrecke  t^oswig- 
Meifisen  ist  zweigb-islg»  der  übrige  Tbeil  der  Bahn  aber  hat  nur  ein  Gleis.  Die 
M  ax  i  malst  ei  gung  beträgt  auf  Cogwig-NDasen  1 :  lOO,  auf  NoseeD-Rosswein  1 :  125 
und  auf  Rossweiu -Döbeln -Borsdorf  1:100* 

b,  L  Rosswein-Niederwiesa  kt  38  km  laug,  steigt  in  südlicher  Richtung 
zum  Erzgebirge  an,  führt  über  Hainichen,  überbrückt  bei  Frankeuberg  die 
Zäcbopau  und  mündet  bei  Niederwiesa,  8  km  von  Chemnitz  in  die  apaler  vm 
behaudehtde  Linie  Dresden-tJhemuitz.  Sie  ist  als  eingleisiire  Vollbahn  gebaut , 
wird  gegenwärtig  aber  aur  der  Strecke  liosswein-Hainicben  secundar   mit  einer 
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rub»>f«'»('liw»ntligkt»it  von  2  MHiuLeii  pn»   '  ^'"  iMtfi*  Ihn   uihI  Inif   «i^    "^l'txniml- 

C     rrii'filrM/i</-<Miisdi  iitmiii  issl  5  km  JaiiL\  luil  iH'nInjillicIiL  Jln  hJijuu,  nbvi- 

liüdei  liii'»'  FoiiBH/uuir  in  ili^r  proususiaetMu  8tu«tHlmIiMfii>ii?  itueh  1  Jottlmii-FfJitik- 
fni  t  a.  O.     Sie  itft  eiuglcisig  iiiul  Iml  «.«iui'  Maximulstoignuj?  von  t :  100, 

(1.  liiesn-KlBh^rwprtln  bemilKt  von  HfeBft  una  in  osilicher  RieUlniig  hh 
Zeitimin  die  (iliMSL»iinlu^t'ti  dvr  HanptUalin  luid  Iml  vou  du  tin^  mich  »*inp  New- 
hauläi)|:o  von  *Ji  km.  Auf  di^ürr  Strucko  Imt  siii  nordostliclhj  Kicl^liing^  vihor- 
briH'kl  dt^ii  UnH|t*!-Kl6tiM'WLMilaHr  Flo»8j,n»ibt*u,  tvUl  hiiitir  firodÜÄ  auf  pn^-assisch»**« 
Gebiet,  ÄL"l)iiotdi»LlR'i  KUtorwerd»  dji'  Linie»  Un.*tidou-Klstt'rwerda-BerliTi  and  mündest 
hier  nuf  dem  Haliüliofe  der  pn"ns»iacht?w  HtmiUbitliiiltnii!  Kohl  fürt -Fulkeöberjf. 
Sie  iM  ala  VoMbaho  gebaut»  wird  ^egenwartiy:  über  secoiidür  mit  t*inor  Fahr- 
f^^i'aühvvirtdigkeit  von  2  MiitnU^n  pro  1  ktn  betritbvn  und  hat  eine  MaximalstiMguiig 
vou  1  :  190. 

e.  Hit'SiL-Freiburt^* Moldau  ist  97  km  bui^f  but  bis  Freiborg  südliche,  vuu 
da  atit  andüstiicbe  HichLuo;^  und  aittigi  aas  dem  Tieflande  bis  üum  Kamm  de^ 
Ersgebirges  auf.  Sie  fübrt  über  äw  Studt  Lummalzach.  gchoeidot  bei  Noj 
die  Liüio  C'oiwig- Döbeln,  übeiachreitet  kurz  darauf  die  Freiberger  Muide 
begleitet  nnn  dieselbe  bis  zu  ihrütii  Endpunkt,  Hierbei  halt  »io  sich  7.iit)ächst 
imf  dem  linken  Ufer  dos  Flosses  in  weiterer  Eiilfernung  von  demselben^  achneidet 
bei  Freibtjrg  die  Lioi«  llresdeü-Cliemnitz»  tritt  ouu  hart  an  die  Mulde  heran 
and  benutzet  nunmehr  denn  Tbul  notcr  mehrfachem  üferwechaeK  Auf  dieser 
Strecke  führt  i*ie  über  Bertheladorf,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  wesilieh  nach 
Lan^eoan  und  (iroBHbartmiiimsdwrf  ubj^ehtt  liber  Mnhl»  uud  Btenenmübb, 
tritt  kurx  vor  Moldau  auf  boltmischeB  Gebiet  hinüber  aod  Hndet  auf  8talh»u 
Mtddati  in  der  oalen-eichiscbeD  Staat sbahnliuie  Moldau  -  Brüx  Forlsutaung 
in  das  btibmiache  Kohlenrevier.  Eigenlhiimsgrenzo  und  Betriebs  Wechsel  liej^en 
also  Duf  b^tation  Moldau.  llie  Linie  Ist  eingleisig,  als  VoDbahii  gebaut, 
wird  gegen  SV  .'Irt  ig  aber  auf  der  Aufungsstreeke  Riesa- Nossen  und  auf  diV  End- 
Btrecke  llieuenmühle-Moldüü  secniidar  mil  einer  Fahrgeschwindigkeit  vou  2  be/^. 
3,t9  Minuten  pro  l  km  betrieben,  Das  SteiguDgsnm,\tumm  beträgt  auf  Riesa- 
NoBsen  1:100,  nuf  Nüssen- Freiberg  l:t><>,  auf  Freiberg- Breneumühle  wieder 
t:  100  und  auf  Bieueumühle -Moldau   I  ;  tO 

e  1.  Bertheladorf- Braud-tiro&shnrlmaniisdorfbezw.  Laugenau  ist  zusammen 
17  km  lang,  fuhrt  iu  westlicher  Richtung  Äunachst  bis  Brand  und  gabelt  sieh 
hier  in  die  Litiien  südwestlich  nach  Lange nau  und  stidöstlicb  nach  G ross- 
hart man  usdorf,  in  welchen  beiden  Punkten  sie  ohne  Anschluss  endet.  Sie  «st 
als  uormalft|)urige  i^ecundarbulin  gebaut,  hat  ein  Hteigungsmaxinvum  von  l  :  HO 
und  wird  auf  ßerth«  Isdorf-ttioBaliartniantisdvrf  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2^  Minuteu,  auf  Brand- Langeiiau  aber  mit  einer  solchen  von  4  MIihii.ti 
pro  1  km  betrieben. 

f.  Oechatz-ÜrossbauchlitZ'Döbeln  ist  31  km  laug  und  steigt  in  j^üübclü  r 
Richtung  zu  der  dem  Krstgebirge  vorgelagerten  Berglandachaft  auf»  Sie  führt 
ober  Mügeln  (bei  OachatÄ),  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  westlich  nach 
Nerchnu/Trebsen  uud  mündet  bei  (vrossbauchlttz,  l  km  Tor  Dobeln  iu  die  Linie 
Riesu-Chemnitz.  Sie  ist  als  Schmalsiiurbahu  gebaut  und  zwar  wird  sie  mittelst 
üiner  besonders  eingelegten  dritten  Schiene  auch  auf  der  Vidi  bahn  strecke  Grod«- 
bäuchlitz- Döbeln  mit  schmalspurigen  Belriebsmltteln  befahren.  Die  Maximal- 
Steigung  belr/igl  l  :  00  und  dii-  Fahrgeschwindigkeit  3  bezw.  4  Minuten  pro  \  km. 
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r  K  Mnfrflln-Nerchau/TrobB<*n  mf  M  Um  lunp:.  liat  wostholn*  liichtong  nnd 
lk*gt  auT  liii^*'lig«Mii  'IVrTHiii.  Hi«»  fuliri  lÜM^r  Wcrnigclurf  iiuti  iiiijimI*'!  uuf  Staiioii 
Ntfrcliau/lVtbötJii  iu  diu  Lhiic  Wurden -Glauülmu.  Siy  Ist  als  Ht'linialöpuilmliü 
ffebttat,  hiit  ein  Htwiji^noirftmaximQm  von  1  :  (U)  und  wird  mit  eirter  FuhrgcHchwiii- 
digkelt  voD  4  MumtLiD  pro  1  km  b»*lrit?ln5n- 

ff»  Wurzuii 'f^hiüclian  i«t  Hii  kiit  lao^  tnul  Jisit  vorliunHcln'Utl  süiiru'lu* 
Rieht  uo;j:.  Sfe  af<M|^t  aas  dem  Tii-Ilandr  zu  in  l*'a'Äjr«*bit'ge  an  und  hrüuly.t  liierbid 
von  ihrem  Anfaügs-  big  ro  ilirem  Pjidpiinkt  unter  mi?ln'fttcher  Ueborbruokting 
de«  Flu88rg  dtiö  Thttl  tk-r  Muld*i,  Auf  tUv  orsteu  Slaliotj  hintrjr  Würzen,  bei 
Nercbuu/Trubseri,  nimmt  sio  Östlich  dit<  vorstehmul  bohaiidtfltv  SchmitlBpiubaliu 
auf,  geht  iihvv  tirtmiitu,  schoeidtt  Ikm  tirutiabof  hvü  ilic  Liüii-  hubitlu- Borsdurr, 
nimmt  liei  Rochlitz  wostUcli  eiae  Zwtngbahu  von  Niirsdi)rr  uuf,  äcbutndel  bei  roäsen 
die  Ltiiie  CbcraailK'KierilKschT  überbrückt  hier  gIcichÄüitig  den  Chemnitisflne»» 
nimmt  dnüti  bei  FpuJg  vlüa  Zwef^balin  nördlich  wit^derum  von  Nar^dorf  auf, 
führt  lib^r  WolkLMiburg  und  mündet  iinl' Station  Glnudian  in  di«  Linie  Uht*innity.* 
Zwickau.  Oie  Bahn  i«*t  «iugiüisig  abs  Vollbabu  ß:ebuntt  wird  gegotiwurtig  iiber 
uuf  der  AnfBugeatreckii  Würzen- Grosäbotheü  öccundär  mit  eiuer  Fahrgeschwin- 
digkeii  ron  2.i  Miiniteu  pru  t  km  betnebcn.  Die  Maximalsteigung  beti-ägt  uuf 
eälDintJfchen  Tbeil8lr*.*cken   l  :  lOM. 

IL  Droederi'KUtt^rwerda  iet  54  km  laug,  hat  vorhtfrr8<;heud  itördliehe 
Richtung  und  lu^i^i  im  Tieflands,  Si*^  bt*giimt  auf  bi^flon^Hrüin.  dem  Bt^rliner 
ßahnhüft*  in  Ibesden  {FriedriclisladOi  it^t  nickwäris  abm*  im  die  Drusd^aer  Ver- 
binduogsbaiin  angt^scbloaseii«  Bei  NiedtH*wartha,  9  km  tod  Dresdeü,  uberscbieitet 
iie  auf  fester  Brücke  die  Elbe,  ist  unmittelbar  daraaf  ilher  die  Linie  Dresdeu- 
Leijizig  hin wegi^e führt  und  bewegt  sich  bis  in  die  Hulip  vt>n  Prieetewilj  6atlit!li 
derselben.  Weiter  bei  riroBsenhaia  schnei del  nlv  die  Zweigbahn  Priemte witz- 
(iroMeuhaio,  tritt  hinter  Frauenhain  auf  prenssische«  Oebieti  schneidet  bei 
Eliierwerda  die  Zweigbahn  Rie#a-ElBterwerda  tind  findet  von  hier  aus  in  der 
preu8sf  scheu  ötautsbahu  Fortsei  zu  iig  nach  Berlin.  8ie  igt  eingleisig  gebaut  und 
hat  eine  Maximalsteijrutig  vun  1  :  !'J*,  jedoch  nur  auf  500  in  hei  den  üeher- 
führaugeii,  während  im  Uebriiron  Steigungen  über  1  :  2<H>  nicht  vorkommen. 

IIL  DreBden-Keichenbacb-tjorlita  ist  in  dem  öäcbsischen  Theil 
bi»  zur  preussisch-gächsiecheD  Landesgreuze  96  km  lang,  hat  vorherrschend  östliche 
Richtoug  und  bewegt  sich  arn  N«>rdnifidt*  des  Lauaitzer  i>ebirgeg.  Sie  begiunt 
ui  Dreaden  auf  besonderem»  dem  Sehlegiseheu  Bahnhofe,  ist  rückwärta  aber  an 
die  Dreindener  Verbindang^'^bahn  angeschlossen.  Sie  fahrt  zunächst  in  nordöst- 
licher Richtung  im  Thal  der  Friesnitz  bis  Klolzäche,  enfseudel  hier  eine  Zweig- 
bahn nordöstlich  nach  Konigsbriick  und  nimmt  cnn  vorherrschend  östltche  Rich- 
taog  an,  führt  über  Radeberg,  s*chneidet  bei  Arnsdorf  die  Linie  Pirna- Kamen?;, 
entsendet  boi  Bischofs werda  eine  Zweigbahn  suduatlirh  nach  Zittau,  bei  Bautzen t 
wo  sie  die  Spree  überach reitet,  solche  süd westlich  nach  Schiiodan  bezw,  nord- 
wettlich  nach  Königs  war  tba  und  dann  bei  Löban  äüdweBllicb  nach  Ebersbach 
Qad  sädösilich  nach  Zittau,  Kurz  vor  R+^ichenbach  tritt  sie  aof  preussiscbea 
Gebiet  über  und  läuft  schliesslich  in  den  Eisenbahn kiiolen[junkt  tJorlit/  ein, 
vou  wo  uns  die  preuaaischen  Stüatsbahnllnien  nach  Berltn,  nach  Kohl  fürt,  nach 
t^iuban  und  nach  Zittau  bezw.  nach  Seiden berg  an&strablen.  Die  Eigenthums- 
grenf.e  deckt  sich  bei  dieser  Balin  mit  der  politificben  Laudesgrenze  {s.  Seite  7ö8 
unter  IIL),  doch  steht  die  io  PreasBen  gelegene  Endstrecke  pachtweise  In  Ver- 
wftltiing  und  Beirieb  der  saeh^ilsehen  Staatseisenbahiien.  I>ie  Bahn  ist  darchwe|f 
dopindgleißig,  die  Maximalaleignug  bei  rügt  wiederholt  l  :  14ü  bu/.w.    l     IdH, 
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a,  Klul/.setiO' Kotii^Hbiimk  Wt  lU  km  Uti^ir  it<it  iMnlof^lltdie  ttichtuug, 
Überbrückt  die  Rdiier  uiitj  tiDik'l  hei  iler  Stadt  Königsl^röck  ihreu  tiltjd paukt 
6kf  ist  al.«t  8t»limalHpür)mltii  ^fclittut,  liegt  mit  36^»  m  auf  oireTitlteh<«r  Btraase,  hat 
tjine  MüXJmal(*tei^mtjr  vuu  1:55  und  wir^d  u»H  cirii^r  Fatir^oücbwtiidtgkeit  voü 
3  MiiintHij  pro  1  km  Ui'lndKMi. 

h.  l^iecliofswerdii-ZittHu  ip'l  75  km  laü<^  mid  liai  vorhcrrÄchend  sädoat- 
liche  Ricliiuüg,  Sit«  führt  über  Nii^derDinikh'cb»  Wiltiieii,  Öchirgiswftlde  tiod 
Solilaiid,  überbrückt  b«i  Taubeobeim^  von  wo  otne  Zwoigbahu  öatlicli  nach  Dürr- 
heDuersdürf  zum  ßuu  tinfj^eordiiüt  ist,  die  Sprint«,  nimmt  bid  Kbersbach  die  dpäter 
SU  behaDdoinde  Zweigbalm  vou  Lobuu  auf»  hat  bier  zugieicli  Ausddus»  an  di« 
bobmische  Sordbubü»  entaeiuk-t  bei  Kibau  wiidvr  i-iiiti  Zvveigbiibu  osllich  nach 
überodL'rwiiz,  tritl  djmn  hinter  S*?if"hofliierBdurr  auf  böhiiibobeg  Gebiet,  lienährt 
iDDi^rhulb  düBBelben  Warusdorf,  wo  sieh  gleich  Tut Ib  die  bö hm  lache  Nordbahti 
aiiecUlieBüt,  erreicht  vor  ürosaachönau  wieder  das  säühsiscbe  (iebiet,  trifft  bei 
.Sclieibe  auf  die  Linie  L5batt- Zittau  und  führt  mit  eigenen  GleiseuDlagen,  aber 
parallel  'in  dieser,  Dach  dem  Kideabahakoutenimukt  Zittau.  D\q  Hahn  ist  durchweg 
eiiigleiatg  hergestellt,  iudee  *u*gicbeinen  die  Strecken  Niedcrueukirch-Wilthen 
iiüd  Scheibe  •Zittau  wegen  der  parallelen  Therletrecken  der  Linien  Bautzen* 
Hcbaiidau  bezw.  Löbaii -Zittau  doppelgleisig.  Die  Maximalateigung  betragt  anf 
BischofBWerdu-Wilthen  1:80»  auf  Wiltheü-Kber«l)tic'h  1:100,  auf  KberBbacb- 
Grosssehönau  1:80  ond  tiuf  GrOiSSBchouau* Zittau  wieder  1:100. 

li  L  Kibau-OberoderwitÄ  Isi  7  km  lang,  hat  südodtiiche  Richtung  und  tnündel 
bei  überoderwitÄ  in  die  Linie  LÖbau-Zitlau,  Sie  i&t  eingleisig  und  hat  eine 
MaximaleteigUDg  von  1 :  ÖO. 

c.  Bautzen 'Sehandau  ist  64  km  lang,  benutzt  bei  xuöächat  südlicher 
Kichtuug  das  Thal  der  Spree,  führt  über  Groaapostwitz,  von  wo  aus  eiae 
Zweigbahn  *x^tlicb  nach  Gnaewalde  abgeht,  wendet  «ich  bei  Wiltheti  naeli 
Westen,  verlässt  hiermit  das  Spreethal,  liiafl  bie  Niederueukirch  jiürftltel 
KU  der  Liuie  Uißchofawerda- Zittau,  nimmt  dann  wieder  vorherrflcheud  düdUche 
Richtung  au,  beschreibt  hierbei  aber  den  Terrain  verhalt  iiteaen  entsprechend  gi^ 
waltige  Krümmungen,  entseudel  bei  Neustadt  eine  Zweigbahn  wetstlicli  nach 
nürröhradort',  nimmt  bei  Öebnltz  südweetliche  Richtnng  au,  benatzt  hierbei  unter 
melirfacliem  Uferweehsel  das  Thal  des  gleichnamigen  FlussoB,  überschreitet  bei 
Sehandan  auf  fester  Brücke  die  Klbe  und  mundet  auf  Station  Öchaudau  in  dio 
Linie  rJreaden-Bodenbucli.  Auf  dieser  Linie  machti-o  «ich  zahlreiche  kleinere 
Tunnel  erforderlich,  bei  Wendisch  fähre,  kurz  vor  Schaudan»  aber  ancli  der  /.weit- 
groBSto  des  aächaißcheu  Staatabahunetze?  mit  einer  Lätige  von  :i77  ni.  Die 
Bahn  ist  durchweg  eingleisig  hergeatelltf  erscheint  al>er,  wie  vorstehend  ange* 
geben,  auf  der  Strecke  Wiltben-Niedernenkirch  doppelgleisig.  l>ut  Längen- 
gefäll  ist  ein  überaua  ungnnatiges,  nnd  wiederholt  kommt  auf  längere  Strec;ken 
eine  Maxtnialateiguüg  von  1  :  80  vor. 

c  L  GfüBBpoatwiiz-Cuncwalde  ist  8  km  lan^^,  hat  östliche  Richtung  nad 
hndet  in  t'unewalde  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  nurmalsparige  Seenndarbahn 
gebaut,  hat  ein  Steigungsmaximnm  vou  1:40  nnd  wird  mit  einer  Fabr- 
geBchvviudigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c  2.  Neustadt- Dürröhrsdorf  ist  10  km  lang,  hat  westliche  Richtung,  über- 
brückt bei  Stolpen  die  Weaenitz  und  miindet  auf  Station  Dürröhrsdorf  in  die  Lini« 
rirna-Kameu».     Sie  ist  als  eingleiaige   Vcillbiihu  gel»siul,  wird  gegeuwirfig  aiier 
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Icttudiir  mit  üiuer  Fahrgeflchwlüdijikeit  voü  3  Minnteo  pro  l  km  belneben  und 
bat  t*ine  Majcimalateiguug  vod  1:80. 

d.  Bautzen- Königs  war  tlia  ist  20  km  lanjr^  hat  riordweatliche  Rieht  nnje: 
tiad  findet  bei  dem  FleckeQ  Konigswartha  nuht*  der  prvQSaJgtcbeii  Groiixe  ihron 
Eodpunkt.  Sie  Ist  als  uormalBpurige  SecaiidärbahQ  gebaut»  hat  ein  Stmgangs- 
maxlmum  vou  1:  100  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  ron  i  ^^liuutea 
pro  1  km  betrieben, 

e.  Löbftu-Eberahach,  ist  15  km  lang,  liat  güdwpatliche  Richtung,  fuhrt 
über  Dürrlienuersdurf,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Taubenheim 
tum  Bau  angeordnet  ist  und  fuOndüt  auf  Station  Eberebacb  m  die  Liuie  Bischofs- 
werda-Zittau.     Sie  ist  eingleisig  und  hat  ein  Sterguiigöinaxtmmn   von  1^60. 

f.  Löbaa-Zittau,  ist  3-4  km  laug,  hat  vorherrschend  südöstliche  Richtung, 
besehreibt  hierbei  aber  mehrere  grosse  Curvt^n.  Bis  DürrJienneradorf  beniUzt 
sie  bei  eigenen  Gteiäean lagen  gleiches  Planum  rait  der  vorgenannten  Linie,  fuhrt 
dann  über  Herrnhat,  vqu  wo  aua  eine  Zweigbabu  nordöatlicb  nach  Bernstadt 
eum  Bau  angeordnet  ist,  nimmt  bfi  Oberoderwitz  nordwestlich  von  Erbau  die 
bereifa  behandelte  Zweigbahn  auf  und  läuft  von  Scheibe  aus  parallel  zur  Linie 
Bischofswerdu- Zittau.  Von  Zittau  aus  geht  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Mar- 
keradorf  und  südöstlich  die  in  Verwaltuug  und  Betrieb  der  aäcbsischen  Staats- 
fiseobahnen  befindliche  Zittau-Reicheuberger  Prlvatbabn  ab,  während  nordöstlich 
die  prenssische  Staatfibahnliuie  T«^n  GOrlitz  einfallt«  Die  Linie  Löbau -Zittau 
Ifit  eingleisig  uud  bat  eme  Majcimalsteigung  von  1:87. 

f  1.  Zittuu-Markersdorr»  ist  14  km  kng^  führt  in  öatHcher  Richtung  über 
Fleichenan  und  erreicht  in  Markersdorf»  nahe  der  böhmischen  Grenze,  ihren 
Endpunkt.  Sie  ist  als  Öchmalspurbalm  gebaut,  liegt  mit  540  m  auf  öQeut- 
llcher  Strasse  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Ton  3  bezw.  4  Mtnut^'U 
pro  1  km  betrieben.     Die  Maximalsteigung  beträgt  1 :  40. 

r2.  Zittau -Reichenberg  »st  37  km  lang,  wovon  5  km  im  Königreich 
Sachsen  und  22  km  im  öaterretchiscben  Kronlaude  Böhmen  liegen.  Die  Bahn 
iat  Eigenthum  der  gleichnamigen  Gesellscbaft,  steht  aber  in  Verwaltung  und 
Betrieb  der  sächaidcheu  StaätsbabnverwäitUDg.  Sie  beginnt  in  Zittau  in  dlrecter 
Fortsetzung  der  Löbau-Zit tauer  Eiseubahu  und  führt  iu  vorherrschend  südöst- 
licher Richtung  unter  Benutzung  des  Neisjjetbals  ond  wiedorbolter  Ueberb rückung 
des  Fluäse^  nach  Reicheüberg  m  Böhmen,  wo  sie  wiederum  directen  Gleise- 
anachlusB  an  die  Suduorddeutsche  Yerbfudungsbahii  hat.  Sie  iat  durchaus 
Geblrgöbaiin  mit  40  gewölbten  üeberbrückougon»  8  eisernen  Brücken,  11  Futter* 
tnaueru,  einem  80  Fu^s  bohen  Damm  and  einem  B80  m  langen  Vtaduct  über 
das  Neisaethal  bei  Zittau*  Die  Bahn  ist  eingleisig;  die  Maximalsteigung  beträgt 
ullerilinga  nur  1  :  100,  indess  haben  15  km  ein  Längeogefäll  S£ wischen  1 :  100 
und  1  :  199. 

Die  sämmtltcben  Zweigbahnen  südlich  von  der  Linie  Dresden  -  Görlitz 
liegen  auf  dem  Lausitzer  Gebirge,  und  die  nördlich  derselben,  nach  Königs- 
brück  bezw.  nach  Köuigswartha  auf  der  dieeem  vorgelagerten  Bergluodschaft. 

IV.  D  r  e  s  d  e  n  -  B  o  d  e  n  b  a  c  h  ist  in  dem  sächsischeD  Theil  bis  zur  sächsisch- 
böhmischen  Landeagrenze  hinter  Sc  ho  na  51  km  lang  und  hat  vorherrschend 
Bttdöstlicbe  Richtung.  Sie  beginnt  iu  Dresden/ Altstadt  auf  besonderem,  dem 
Böbroischeu  Bahnhofe,  steht  aber  durch  die  4  km  lange  Dresdener  Verbindnuga- 
bahn  mit  dem  Leipziger  und  Görlifzer  Bahnhofe  in  Dresden/Neuatadt  und  mit- 
teUi  besonderer  Verbindungsgteise  aus  dieser  heraus  auch  mit  dem  Berliner 
Bahnhofe  iu  Dresdeo/Friedrichatadi  iu  unmittelbarem  ADichlusa*    Nachdem  die 
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VerbioduugabahD  inüerhalb  der  Stadt  die  Elbe  ilberachritteD ,  bewegt  dich  tlk 
Bodeobacher  Liaie  auf  dem  recbt«D  Ufer  des  ätromea,  halt  aieh  znoäehst  tioch 
tu  grdaaerer  EntferDung  von  diesem,  überhruckt  auf  dieser  Slrecke  die  Lock- 
witz» tritt  ht^i  Station  Milgeln  aber  hart  an  ihn  ht^rau  uud  folgt  dc^tn  Flasalanf 
in  aüeu  Windungen  durch  das  Elbsundsteingebirge  (Sächsische  Schweiz),  ztim 
Theil  auf  hoben  Dänimeo  in  dem  engen  Felsthal  hiDführendf  zum  TheÜ 
in  die  Felaeo  gesprengt  ßei  Mtigelti  überschreitet  sie  die  Mügtitz  und 
eutaeiidet  hier  südlich  eine  Zweigbahn  nach  Geising,  überbrückt  dann  bei 
Pirna  die  Gottleuba,  entsendet  hier  gleicbEeitig  Zweigbahnen  nordlich  nach 
Kamenz  und  südlich  nach  Bcrggiesshübeli  führt  an  der  auf  hohem  Felaen 
gelegenen  Featuug  Königstein  vorüber,  überbrückt  hier  die  Biela,  aimmt 
bei  ScbaodaQ  nordöstlich  die  bereits  unter  III  c.  behandelte  Zweigbahn 
voD  Bautzen  auf  und  findet  auf  der  sächsicb  -  böhmischen  Landesgrense 
Äwischeu  Schöna  und  Niedergrund  Fortsetzung  in  den  Linien  der  k.  k»  priv. 
Österreich -urtgarischen  Staatseiseubahngesellschaft  nach  Bodenbach  und  weiter 
nach  Prag.  Die  Eigeuthumsgrenze  deckt  sich  hier  also  mit  der  politisch«» 
Grenze,  docli  stellt  die  11,m  ktn  lange  österreichische  Anschlussstrecke  bis 
Bodenbach  in  pschtweisetn  Betrieh  der  BächsischeD  Staatsbahn?erwaltuug.  Die 
Babu  ist  durchweg  doppelgleisig  uud  hat  ein  auffallend  günstiges  LängeogeßlJ, 
iudem  die  Maxi  mal  Steigung  nur  I  :  300  betragt. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen: 

ft.  Mügelti  (bei  Pirna) -Geising  ist  3(1  km  lang»  steigt  In  BÜdwestlicher 
Richtuug  unter  Bcrintssung  des  MüglitzihnleÄ  bei  wiederholter  üeberbrtickiiüg 
des  Flusses  zum  Erzgebirge  auf,  geht  hierbei  über  Dohna,  (ilashütte,  Bären* 
stein,  Lauenstein  und  erreicht  bei  der  Stadt  fieising  nalie  der  böhmischen 
Grenze  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  Scbmalspnrbahn  gebaut,  hat  eine  Maximal- 
steigung von  1:30  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  d  Minnten  pro 
1  km  betrieben. 

b.  Pirna- Kamenz-preassische  Greuze  bei  Strassgräbcheti,  ist  5ä  km  l&ng 
nnd  hat  vorherrschend  nördliche  Richtung.  Sie  überschreitet  unmittelbar  bei 
Pirna  auf  fester  Brücke  die  Elbe,  tritt  hiermit  auf  das  Lausitzer  Gebirge,  nimmt 
bei  Durröhrsdorf  die  unter  III  c  2.  behandelte  Zweigbahn  Östlich  von  Neustadt 
auf,  schneidet  bei  Arnadorf  die  Linie  Dresden-Görlitz,  führt  über  Grosardhre- 
dorft  überbrückt  bei  Pulnitz  duu  gleich uamigeu  Fluss,  führt  über  KamenZf 
von  wo  aus  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Elstra  abgebt,  und  findet 
auf  der  sächsisch -prenssi scheu  Landesgrenze  /.wischen  Strassgräbchen  und 
ilohenbocka  Fortsetzung  in  der  prenssischen  StaatsbahuIiDie  über  Lübbenau 
nach  Berlin.  Die  Eigenlhumagrenze  deckt  sich  hier  also  wieder  mit  der  poli- 
tischen Grenze,  doch  ist  die  10,io  km  lange  Strecke  von  Karaenz  ab  der 
preussischen  Staatsbahn  Verwaltung  pachtweise  zum  Betriebe  überlassen  (cfr. 
Seite  7ö4  unter  a.).  Die  T  h  ei  la  trecken  Pirna- Durröhrs  dort  und  Arnsdorf-43roa8- 
röhrsdorf  mit  zusammen  21  km  sind  doppelgleisig,  die  übrigen  Tbei Istrecken 
aber  nur  eingleisig.  Das  LängeDgefäll  beträgt  auf  Pirna-Dürrührsdorf  1 ;  00, 
auf  den  übrigen  Theilstrecken  aber  unr  1 :  100. 

b  L  Kanienz-Elstra  ist  8  km  lang  und  fülirt  in  südöstlicher  Richtang 
bis  zur  Stadt  Elstra.  Sie  ist  als  nurmaldpurige  Secnndärbuhn  gebaut,  bat  eine 
Maximalsteigung  von  1 :  BO  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  ron  3 
Minuten  pro  1  km  betrieben- 

c.  Pirna- Berggiesshübe],  ist  15  km  lang,  steigt  ans  dem  Eibthal  in  add- 
licher  Richtung  zum  Erz-  bezw.  Klbsandateingebirge  auf  nnd  erreicht  bei  Berg- 
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eBsTiübel  ihren  Endpunkt  Sie  iBt  aU  Dormalsporige  Secwiidrirbahn  gebaut 
yteig^angsinaximani  vod  l :  40  und  wird  mit  fim-r  FalirgeschwiDdigfecnt 
TOQ  3  Minuten   pro  1  km  betrieben« 

V*  Dreßdeti-Freiberg-CheTnnitz-Z wickau- Werdüu  ist  137  km 
laog,  hat  vorherrschend  eüdwefltlicht?  Richtung  und  liegt  auf  dem  Ersegebirge.  Sie 
beginüt  auf  dem  böbmischeü  Bahnhofe  in  Dresden,  benutzt  zunächst  das  Thal  der 
WeiseritjB,  durchzieht  in  diesem  deu  Plauenschen  Grund  unter  Eolseudung  zahl- 
reicher, aber  nar  als  Aüsdilnaegleiae  zu  betrachtenden  Zweig-  und  Stichbahoea 
in  diö  Grubenfeldor  des  dortigen  Steinkohlenreviers »  entsendet  bei  Potachappel 
eine  Zweigbahn  riordwestlleh  Dach  Wilsdrufl^  bald  darauf  bei  Hainsberg  *3iDe 
Botehe  südlich  nach  Kipsdorf,  führt  über  Tharaodt,  verlässt  bei  Ötation  Hukeu- 
darf  die  Weiaerit»,  benutzt  dann  bis  KUügetiberg  das  SeereDbuchthal,  über- 
schreitet bei  Freiberg  die  Freiberger  Mulde,  Bchoeidut  hier  gleichzeitig  die 
nuter  I  e  behaudelte  Linie  Riesa -Moldau  und  ausserdem  gebt  von  hier 
aus  eioe  Zweigbahn  nordoatiich  nach  Halsbrüeke,  Weiter  bei  Oederao 
'überbrückt  sie  die  Flöha,  entsendet  bei  der  Station  Floha  Zweigbahoeu 
«üdöstUch  nach  ReitzeuharD  und  aüdJich  nach  Weipert,  dann  uach  üeber- 
brückuQg  der  Zsebopau  nimmt  sie  bei  Niederwiesa  die  unter  I  b  1.  behaudelto 
Zweigbahn  nordostlich  von  Rosswein  auf  uod  trifft  uno  auf  den  Biseöbabn* 
küotenpuDkt  Chemuitz,  Hier  fällt  von  Nordosten  her  die  demnächst  lu  bebaii- 
delüde  Hauptbahn  von  Riesa  ein«  uud  andererseits  strahlen  Zweigbahnen  nord* 
westlich  über  Geithuia  nach  I^ipzie  und  Jiach  Kieritzsch  sowie  südwestlich  über 
Aue  uach  Adorf  ans.  Die  Bahn  überbrückt  iunerhalb  der  Stadt  den  Cbenmitz- 
Au8S,  entsendet  dann  bei  Wüsttuibrand  eine  Zweigbahn  südlich  über  Lugau 
nach  Höhlteich  üud  bei  HL  Egiditjn  eine  solche  Südost  lieh  ül>er  Höhlte  ich  und 
Ölüllberg  nach  Zwouttss.  BaJd  darauf  bei  Glauchau  übrnscbreitet  sie  die  Zwickauer 
Mnlde,  nimmt  hier  gleichzeitig  die  unter  Ig  behandelte  Zweigbahn  uordöstlich 
YOii  Würzen  auf,  benutzt  nun  das  Thal  des  eben  «rwähnten  Flusses,  entsendet 
bei  SchÖDbörncheu  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach  Gosguiti,  bei  Mosel  eine 
solche  südöstlich  nach  Ürtnmnn.'^dorf  und  trrÖl  dann  auf  deu  Eisenbahnknoten- 
puukt  Zwickau.  Hier  strahlen  Zweigbahuen  südystltch  über  Aue  nach  Johaüu- 
georgeustadt  und  südwestlich  über  Falkeosteiu  uach  Ot^lsnitz.  aus,  die  Hauptbabu 
aber  wendet  sich  scharf  nach  Westen  uod  müudet  nach  7  km  und  nach  üeber- 
brCiokoug  der  Pleisse  in  die  Linie  Leipzig- Hof,  au  welche  sie  mittelst  zweier 
Curven  nördlich  in  Richtung  aaf  VVerdun  uud  südlich  in  Richtung  auf  Neu* 
mark  angeschlossen  ist.  Die  Bahn  ist  durchweg  doppelgleisig;  die  Maximal- 
«teiguüg  beiragt  auf  Dresden*  Freiberg  1:40»  auf  Dresden  -  Flöha  1 :  60,  von  da 
au0  aber  nur  noch,  jedoch  wiederholt,  i ;  100, 

Zu  dieser  Linie  gehören  unmittelbar  beew.  mittelbar  folgende  Zweig- 
bftbnen: 

a.  Potschappel-Wilsdrufl'^  ist  11  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung  und 
Endet  in  WilsdruQ  ihrt^n  Endpunkt.  Sie  ist  als  ÖchniaUpurbahn  gebaut^  hat 
eine  MaJtimalsteignng  von  1 :  30  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
4  Minuten  pro  l  km  betriubeu. 

b.  Hainsberg -Kipsdorf,  ist  20  km.  tang^  steigt  in  südlicher  Richtung 
unter  BenutÄuag  des  Thals  der  Rothen  Weisserltz  zum  Erzgebirge  auf^  führt 
nber  Rabenau,  Dippoldiswalde  und  Schmiedeberg  und  findet  bei  Kipsdorf  ihreti 
Kndpuukt,  Sie  ist  als  Schmalspurbahn  gebaut,  hat  ein  Steigungsmaximum  von 
1:33  uud  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  thetls  3  Mtuuten,  iheila 
4  Miüuteu  pro  1  km  betriebeu. 
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b  L.  L'nM)j«;rK-iIaUhrücke  IhI  8  km  Iaiif(  und  führt  im  Thal  der  Frei- 
borger Mulde  in  nördlicher  Richtung  bis  zu  dem  Flecken  Halsbräcke.  Sie  iat 
als  normalspurigo  Socundärbahn  gebaut,  hat  eine  MaximalsteiguDg  vod  1 :  40 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

c.  FIöha-Reitzenhain,  ist  58  km  lang,  steigt  bei  südöstlicher  Richtung 
unter  Benutzung  des  Thals  der  Flöha  unter  mehrfacher  Ueberbrückung  des 
Flusses  zum  Erzgebirge  auf.  Sie  geht  zunächst  nördlich  and  parallel  der  Haupt- 
bahn, ist  dann  über  diese  hin  weggeführt,  geht  über  Hohenfichte,  von  wo  ans 
eine  Zweigbahn  östlich  nach  Eppendorf  zur  Ausführung  angeordnet  ist,  dann 
über  Grünhainichen  und  trifft  später  auf  Station  Pockau/Lengcfeld.  Hier  ent- 
sendet sie  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Olbernhau,  während  die  Hauptlinie 
sich  nach  Süden  wendet,  hiermit  den  Flöhafluss  verliisst,  unter  zahlreichen  durch 
das  Terrain  bedingten  Krümmungen  über  Marienberg  führt  und  auf  der  sächsisch- 
böhmischen  Landesgrenze  hinter  Reitzenhain  in  der  Busch tiehrader  Eisenbahn 
Fortsetzung  nach  Kommotau  bezw.  in  das  böhmische  Kohlenrevier  findet.  Dio 
Kigenthumsgrenzo  deckt  sich  hier  also  mit  der  politischen  Landesgrense,  doch  ist 
die  1,00  km  lange  Grenzstrecke  von  Reitzenhain  aus  an  die  Buschtiehrader  Eisen- 
bahn pachtweise  zum  Betriebe  überlassen.  Die  Bahn  ist  als  eingleisige  VoUbahn 
hergestellt,  doch  wird  die  Thcilstrecke  Pockau-Reitzenhain  secund&r  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Auf  der  Tbalstrecke 
Flöhau-Pockau  beträgt  die  Maximalsteigung  1 :  100,  auf  Pockau- Reitzenhain 
aber  1 :  50. 

c  1.  Pockau -Olbernhau,  ist  11  km  lang,  bedient  sich  bei  ihrem  weiteren 
Aufstieg  in  das  Erzgebirge  wieder  noch  des  Flöhathals  und  findet  bei  Olbernhau 
nahe  der  böhmischen  Grenze  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  gleichfalls  eingleisig,  als 
Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungsmaximum 
von  1:90. 

d.  Flöha- Annaberg-Weipert,  ist  in  dem  sächsischen  Theil  bis  zur  säch- 
sisch -  böhmischen  Landesgrenzc  62  km  lang  und  steigt  in  südlicher  Richtung 
unter  Benutzung  des  Thals  der  Zschopau  bei  mehrfachem  Uferwechsel  zum 
Erzgebirge  auf.  Sie  führt  über  die  Stadt  Zschopau,  entsendet  dann  bei 
Wilischthal  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Thum  und  nach  Ehren friedersdorf, 
geht  über  Wolkunstein,  von  wo  aus  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Jöbstadt 
zum  Hau  angeordnet  ist,  trennt  sich  nun  vom  FIuhs,  entsendet  bei  der  nächsten 
Station  Schön feld  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Geyer,  dann  bei  Buchholz 
hinter  Annaberg  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Schwarzenberg  und  findet  auf 
der  (irenze  vor  Weipert  Fortsetzung  in  der  Buschtiehrader  Bahn  nach  Kom- 
motau bezw.  in  das  böhmische  Kohlenrevier.  Die  Eigenthumsgrenze  liegt  also 
auch  hier  auf  der  Landesgrenze,  doch  ist  die  Strecke  von  der  Grenze  bis  Wei- 
pert seitens  der  sächsischen  Staatseisenbahn  pachtweise  in  Betrieb  genommen. 
Die  Bahn  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  doch  wird  dio  19  km  lange  End- 
strecke Annaberg- Weipert  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Mi- 
nuten pro  1  km  betrieben.  Das  Längengefäil  ist  ein  sehr  ungünstiges,  indem 
,iG  km  Steigungen  über  1 :  200  bis  1 :  63  hinauf  haben. 

d  1.  Wilischthal -Thum  bezw.  Ehren  friedersdorf,  ist  zusammen  16  km 
lang,  führt  in  südwestlicher  Richtung  unter  Benutzung  des  Wilischbacbthales 
zunächst  nach  Oberherold  und  gabelt  sich  hier  in  die  nur  noch  kurzen  Strecken 
nach  den  Städten  Thum  bezw.  Ehrenfriedersdorf.  Die  Bahn  ist  als  Schmal- 
spurbahn   gebaut,    benutzt    auf  420  m    öfientliche  Strassen,   hat  eine  Maximal- 
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sdntfiing  von  1:400  UDfJ  wird  mit  einer  FahrgeBchwiudigkeit  voti  4  Miooleii  [>to 
1  km  betrieben. 

d  2.  SfbÖiifeld- Geyer,  ist  U  km  lani?,  bat  wesllicbe  Hlohtung  und  findet 
bei  der  Stadt  Geyer  ihreu  Eudpuukt.  Sie  hl  als  Öpmalspurbaho  ^obaat,  b^uutzl 
iiaf  3,41  km  olTüatliche  Strasseo»  bat  ein  SteigungamaJtimum  vou  1:30  uud  wird 
mit  einer  Falirgesch windigkeit  vua  4  Mumten  pro  1  km  betriebeo. 

d  3.  Knehholz'Schwai'zenberg  ist  *J5  km  laug,  hat  vorherracheDd  west* 
liclie  RicIitUDg,  eut^endet  bei  VV^altberBdorf  und  daou  bt-i  Giiiostädtel  Zwcig- 
baliiieu  flodllch  nach  Crotleüdorf  bozw»  nach  Rlttersgrüü  und  müodet  auf  Slalion 
Sübwarzenberg  in  die  Lioie  Zwickau- Jükaarigeorgenat ad t.  Sie  ist  ala  uuruiul- 
^purige  SeüUEdurbahti  gebaut,  bat  eine  Maximalateigüüg  von  1:40  und  wird 
mit  einer  Fabrgeachwitjdigkeit  von  4  Minutoa  pvö  1  km  betriubeo. 

d  4.  Wakhtnmlurf- CrotUtidorf ,  ist  5  km  lang,  bat  südlicbe  Richtung 
und  tiadel  bei  Crottendorf  ihren  Hndpunkt.  Sie  lat  als  äcbnudapurbahn  gebaut, 
bat  ein  Steigungsmaxim  um  von  1:40  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben, 

d  5,  Giiiusiädtel-Iiitterägrfin,  ist,  12  km  laug^  hat  äüdliche  Ittchtung  und 
fSodet  bei  Ritlersgrün  ihren  EndpmikU  Sie  iöt  als  ScbmaUpurbalm  gubaut>  hat 
uiu  Bleignngßmaximom  von  l :  30  und  wird  Tijit  ei  nur  Fabrgedcbwiiidigkeit  vini 
4  Minuti*n  pro  1  km  betrieben. 

e,  Chemnitz- Ueithuin- Leipzig  bezw.  Goithaiu-KierilÄScb,  ist  in  der 
LrüUjeitiHcbaftlicltvn  »Strecke  L'bemnitz-GuillKiin  37  km,  auf  Geithaiiy-Lei[>zi,i; 
14  km,  auf  (Jeitbain-KieritÄaeh  Ü5  km  laug  und  hat  in  allen  Tli^ilcn  nurdwei^t- 
Itche  RieJiluijg«  8ie  beuulKt  zunächdt  dm  Thal  ded  l.'bemuitzfludät'&  bis  t'osden, 
eutaendüi  aut  dieser  strecke  bei  Wittgenadorf  tine  Zweigbahn  nüdwesÜich  nach 
IJmbaeh,  führt  über  ßurgölädt,  kreuy.t  auf  Station  Cossen  die  bereits  behundeUi^ 
Linie  Gbiocbnu -Warzen ^  öberscbreittit  hier  auf  einem  381  m  hingen  und  67  m 
haben  Viudnet  das  Muldethal,  ent8endet  bei  Nursdoif  Zwcigbahneu  ut>rdüstti(jh 
nach  RoGhlitz  und  BÜdlich  nach  Peuig  und  gabelt  sich  bei  Geitlmin  in  die 
Linien  nach  Leipscig  timl  nach  Kferitzsch. 

Die  Eratere  führt  über  Lauaigk,  Liebertwolkwitz  und  vereinigt  sich  bei 
Paungdorf,  5  km  vor  Li^ipTiig,  nut  der  Linie  Dresden -Leipzig. 

Üie  Kieritüi^eher  Linie  führt  über  Borna,  überbrückt  bei  Lobatadt  die 
rieisae  und  mündul  bei  Kieritzscb  in  die  Liciu  Leipzig- Hof.  Die  Bahn  ist  m 
ttileu  drei  Tbeiien  eingleisige  diu  Muximalsteigung  beträgt  auf  Cbemultz-Cosaeu 
1:95,  auf  Coaseu-Geitbain-Kieritzach  und  Geitbain-Lausigk  1:100,  auf 
Lausigk- Leipzig  aber  nnr  1  :  120. 

e  L  NVittgt^nsdorf-Limbacbf  ist  6  km  laug,  hat  aödwettliche  Richtung 
und  findet  in  Limbach  ihren  Endpunkt,  Sie  ißt  als  eingloiaige  YoUbahn  ge- 
baut, wird  gegenwärtig  aber  secuudar  mit  eioer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Mi- 
outeu  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steigungamaximum  von  1 1 100; 

e  2,  Narsdorf-Rochlitx,  ist  9  km  lang,  bat  nordöstliche  Richtong  und 
miindet  auf  Station  Ruchlilz  in  die  Linie  Würzen -Glauchau,  doch  isi  die  Fort- 
setzung Östlich  bis  Waldheim  an  der  Linie  Riesa- Chemoilz  bereite  zum  Bau 
angeordnet.  Sie  ist  alä  eingleisige  Yollbabn  hergeötellt,  wird  gegenwärtig  abvr 
«RCtindar  mil  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km  betrieben  und 
hat  eiü  Steigungeuutximum  von  1:50. 

e  3.  Narsdorf- Penig,  ist  tl  km  hing,  bat  südliche  Eicbtung  und  mündet 
Imi  Penig  in  die  Linie  Würzten -ülaucbau.  Aach  diose  Linie  wird,  aU  einglei- 
ligu  Volllmhn  gebaut,    gi'genwartig    mit   einer  Fohrgescriwindigkeit    von  3  Mi* 
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natcn  pro  1  km  secandär  botriobon    nnd   hat  gleichfalls  ohi  Stelgungsmazimara 
von  1 :  50. 

f.  Ohemnitz- Aue -Adorf  ist  115  km  lang  und  hat  vorherrschend  süd- 
westliche Richtung.  Sic  benutzt  bei  ihrem  Aufstieg  zum  Erzgebirge  zunächst 
das  Thal  des  ('heninitzfluRses  bis  zur  Station  Altchemnitz,  und  dann  dasjenige 
der  Zwönilz  bis  zur  gleichnamigen  Station,  wo  die  später  zu  behandelnde  Linie 
von  St.  Kgidien  einfällt.  Hierauf  schneidet  sie  bei  Aue  die  Linie  Zwickau- 
Johanngeorgenstadt,  tritt  hier  in  das  Thal  der  Zwickauer  Mulde,  welche  sie 
tlussaufwärts  über  Kibenstock,  Wilzschhaus  und  Jägersgrün  bis  Schöneck  be- 
gleitet, überbrückt  bei  Zwota  die  Zwotau,  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  ostlich 
nach  Klingenthal  und  mündet  auf  Station  Adorf  in  die  Linie  Plauen -Kger. 
Die  Bahn  ist  als  eingleisige  VoUbnhn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  auf  der 
32  km  langen  Endstrecke  Jägersgrün -Adorf  secnndär  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Die  Maximalsteigung  beträgt  auf 
Chemnitz -Zwönitz  1:40,  auf  Zwönitz-Aue  1:100  und  von  Aue  ab  wieder- 
holt l :  40. 

fl.  Zwota- Klingenthal -böhmische  Grenze,  ist  9  km  lang,  hat  östliche 
Richtung,  benutzt  das  Thal  d<>r  Zwotau,  führt  über  Klingenthal  und  findet  auf 
der  Grenze,  bald  liinter  dieser  Station  in  der  Buschtiehrader  Eisenbahn  Fort- 
setzung über  (irasslitz  nach  Falkenau  an  der  Linie  Trag-Kommotau-Eger.  Dio 
Kigenthunisgrenzü  deckt  sich  mit  der  politischen  liandesgrenze,  doch  ist  di«; 
0,11  km  lange  Strecke  von  Klingenthal  bis  an  die  Grenze  der  Buschtiehrader 
Eisenbahn  pachtweise  zum  Betriebe  überlassen.  Die  Bahn  ist  als  eingleisige 
Vollbalm  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Steiguugsmaximum  von  1:50. 

g.  Wüstenbrand- Ilöhlteich  ist  13  km  lang,  führt  in  sudlicher  Richtung 
durch  das  Lugauer  Steinkohlenrevier  über  Lugau  nach  Höhlteich,  Station  der 
Linie  St.  Mgidien-Zwönitz.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollbahn  gebaut,  wird  gegen- 
wärtig aber  secundär  mit  2  Minut^'n  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  .betrieben 
und  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 :  100. 

h.  St.  Kgidien- Stollberg -Zwönitz  ist  36  km  lang,  hat  vorherrschend  süd- 
östliche Richtung,  weicht  über  in  beträchtlichen  Krümmungen  von  dieser  ab.  Sie 
fülirt  durch  das  Oelsnitzer  Steinkohlenrevier  über  Lichtenstein  und  Oulsnitz,  nimmt 
bei  Höhlteich  die  soeben  behandelte  Zweigbahn  von  Wüstenbrand  auf,  geht 
über  Stollberg  und  mündet  auf  Station  Zwönitz  in  die  Linie  CbemnitE- Aae- 
Adorf.  Die  Theilstrecke  St.  Egidien- Stollberg  ist,  aus  den  70er  Jahren  stam- 
mend, als  eingleisige  V'ollbahn,  die  erst  neuerdings  eröffnete  Reststrecke  als 
normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  doch  wird  die  ganze  Linie  secnndär  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Die  Maximal- 
steigung beträgt  wiederholt  1 :  80. 

h.  Schönbörnchen-Gössnitz  ist  12  km  lang,  führt  in  nordwestlicher  Rich- 
tung über  die  Fabrikstadt  Meerune,  tritt  bald  darauf  in  das  Herzogthnm 
Sachsen -Altenburg,  überbrückt  die  Pleisse  und  mündet  bei  Gössnits  in  die 
Tiinie  Leipzig- Hof,  findet  aber  über  diese  hinaus  auch  Fortsetzung  westlich  bis 
Gera.     Die  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 :  100. 

i.  Mosel- Ortmannsdorf  ist  14  km  lang,  überschreitet  bei  südöstlicher 
Richtung  die  Zwickaucr  Mulde,  tritt  hierauf  in  das  Thal  des  Mülsenbaches, 
durchzieht  die  in  demselben  sich  durchweg  aneinander  reihenden  Ortschaften 
und  erreicht  bei  Ortmauusdorf  ihren  Endpunkt.    Sie  ist  als  Schmalspurbahn  ge- 


—     951      — 


baut,  hat  eine  MaximAl§tci|,^t)Df^  von  1 :  60  und  wird  mit  rroer  Fabr|^cschwtD()tg* 
kt»il  von  3  Miouton  pro  1  km  betrieben. 

k.  Zwickau- SchwafÄenberjif-Jotmnn^eor^eDStadt  Ist  58  km  lang,  benutzt 
zu  ihrrm  Aufalieg  ins  Erzj^ebirjre  zunächst  das  Thal  der  Zwickauer  Mulde, 
führt  in  diesem  über  Wilkau,  wo  eine  Zwuigbahii  sudlich  nach  Sauperedorf 
abgeht^  entsendet  weiter  bei  Nied«*ir8c'hlema  eiue  solcbe  südwestlich  nach  4Sühnee- 
berg,  kreUÄt  hei  Aue  die  Linie  Chemnitz- Aue -Adorf»  verhisst  hier  gleiclizt^itig 
das  Muldethal,  tritt  aber  unmittelbar  wieder  in  das  des  BchwarswadBerB,  wt^lcbes 
sie  nun  unausgesetzt  benutzt,  nimml  bei  Schwarsenberg  östlich  die  Zweigbahn 
von  Anniiberg/BnchbolT;  auf  und  erreicht  bei  Johanu«ieorgeii8tadt  hart  an  der 
böhmiöchen  Grenze  ihren  Kudpnnkt.  LHe  41  km  lange  Tbeilstrecke  Zwickau- 
Schwarzeuberg  ist  als  Vollbahn  gülmiitT  wird  auch  ale  solche  befrieben  und  hat 
auf  der  A n Tan gä trecke  Zwickau -Wilkau  2  Gleise.  Dio  17  km  lange  Eudstrecke 
Schwarzenberg-Johanngeorgt'nBtadt  dagegen  ist  ale  uormalspurige  Seeundärbahn 
gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgescbw^lndigkeit  von  3  Minute»!  pro  l  km  be- 
tfiebeu.  Auf  der  Strecke  Zv^ickau-Schwarzenberg  kommen  grössere  Öteigurigeu 
als  1:100  nicht  vor,  dagegen  hat  die  Kudstrecke  ein  Hleignngsmaxiumm  von 
1:40.  Auf  der  Anfungatrecke  bei  Zwickau  scbliesaeu  sich  an  diese  Lruio  die 
Oberhohndorf* Reiusdorfer  und  Bockwaer  Eohlenbahneu  an,  Ton  welchen  die 
Kraiere  im  Betrieb  der  aäcbsiscbeu  StaatabahuverwDllung  steht. 

k  1.  Wilkau-Saupersdurf  i^t  10  km  lanjk^  fiihrt  in  sinilicher  Richtung 
Ober  die  Stadt  Kircbherg  und  tindet  gegenwartiEf  noch  in  Saujierfsdorf  ihren 
Eudpniikt,  docb  iiit  die  Vcrbingerung  weiter  uucb  Süden  bis  zur  Station  Wibsseh- 
haus  der  Linie  Obemnitz-Aue-Adurf  bereits  zur  Auäfilhruniif  angeordnet.  Die  Bahn 
ut  schmalspurig  hergestellt,  l>euutzt  anf  4,^'i  km  <)fl'entliche  Strassen^  bat  ein 
Steigungsmaximum  von  1:41  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
3  bezw.  4  Minuten  pro  1  km  betrieben, 

k2*  Niederschlema-Sclineeherg  ist  5  km  lang,  hat  ätidweatliche  Ricbtung 
und  findet  bei  der  Stadt  Sehneeherg  ihren  Endpunkt.  Sie  Ist  als  eingleisige 
Vollhabn  t^ebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secvindar  mit  einer  Fahrgescbwindigkeit 
von  4  Minuten  pro  1  km  betrieheu  und  hat  ein  Steignngsmaximum  von  1 :  40. 

1.  Zwickau- Lengenfeld-Falkenstein-OeJanitz  ist  58  km  lang,  hat  biü  Fat* 
kenstein  südliche  und  dann  s(blwestlii"he  lücbtung.  Sie  führt  über  Lengenfeld 
and  Anerbacli,  nimmt  hei  Falkenatein  eine  j^päter  zu  behandelnde  Zweigbahn 
nurdwestlicb  von  Herla^rün  auf  und  mündet  bei  Üelsnitz  i,  V.  in  die  Linie 
Planen-Eger.  8ie  ist  eingleisig,  hat  auf  Zwickan-Falkenstein  ein  Steigungs- 
ma\imnm  von  1 :  60  und  auf  Falkenstein-Oelsnitz  ein  solches  von  1 :  78- 

Die  von  der  Hauptliuie  Dresden  -  Chemnitz -Werdau  südlich  ausatrablenden 
Zweigbahnen  liegen  aassnabnislos  aaf  dem  Erzgebirge,  aber  auch  die  nördlich 
gelegenen  gehören  den  Vorbergen  desselben  an  und  nur  die  Strecke  Geithain- 
iMpzig  reicht  in  die  Ebene  hinab. 

VI.  BicÄa-Chemnitz  ist  05  km  lang,  liegt  mit  ihrem  ersten  Tbeil  in  der 
le^  führt  in  südw^estlicher  Richtung  über  Grosabaucbiitz,  wo  die  bereit«  be- 
handelte Scbmalspurbahn  von  t^^chatz  einfällt,  schneidet  bei  Döbeln  die  neuere 
Linie  Dre-^den-Leipzig,  Überschreitet  hier  gleichzeitig  dk  P>eiberger  Mulde,  tritt 
damit  auf  die  dem  Erzgebirge  vorgelagerte  Herglandschaft,  überbrückt  bald  auch 
die  Zschopau  und  hält  sich  nun  bi»  Chemnitz  in  der  Niibe  diesei?  Flusses  auf 
döBsen  linkem  Ufer.  Auf  dieser  8trecke  führt  sie  über  Waldheim,  von  wo  aus 
•'ine  Zweigbabn  westlich  nach  Kochlitz  zum  Bau  angeordnet  ist,  weiter  über 
lÜttweida  und  mündet  auf  dem  Eisenbahnknotenpunkt   Chenmitz   in    die   Linie 
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Dresden-Werdati.  Die  Bahn  bt  doppcl^lei»!^;  42  km  derselben  Wegen  m  Stei- 
g'ungen  Ton  1 :  100  bis  1 :  200. 

VII.  Leipzig-Plauen-Hof  liezw.  rMauen*Eg:cr  Ut  m  der  gemem- 
Bcliaftli eben  Strecke  Leipzig-Plauen  \21  km,  auf  Plauen -sächsisoh/baverische  Grenze 
gegen  Hof  25  km  und  auf  Plauen-Egpr  74  km  lanir.  Sie  bat  vurUerrschend  stidlicbe 
Bicht(ui|,%  lie^t  bi^  Altenburg  in  der  Ebene,  steigt  dann  aber  zu  dem  nordwest- 
lichen Rande  des  Erzgebirges  bezw.  ElBtergebirges  auf,  Sie  beginnt  in  Leipzig 
auf  befionderem,  dem  Bayeriscben  Bahnhofe»  welcher  jedoch  mittebt  der  Leip- 
ziger Verbindungsbahn  mit  stÄmmt liehen  in  Leipzig  ra findenden  Linien  in  An* 
schlußs  steht.  8ie  tritt  unmittelbar  bei  Leipzig  in  die  AViesengrtinde  der  Pleissc, 
welche  sie  bis  znr  Quelle  in  der  Höhe  von  Werdau  begleitet,  überbrückt  vor 
Oaschwitz  den  Flnss  und  tritt  damit  auf  desnen  linkes  Ufer.  Bei  Gaschwitz 
fKUt  eine  glei^ihfalls  vom  Bayerischen  Babnhofe  ausgehende  und  ober  den  Vorort 
Plagwitz  t/indenan  ffllirende  Zweigbahn  in  die  IJauptlinie  ein»  und  andererseit« 
geht  hier  südwestlich  eine  Zweigbahn  nach  Meuaelwitz  und  weiter  nach  Ronne- 
bnrg  ab.  Bei  Kieritzscb  mündet  sttditstlicb  in  Kichtung  gegen  Leipzig  die  Linie 
von  Oiemuitz-Geithain,  hinter  Breitingen  tritt  die  Bahn  in  das  Herzogthum  Al- 
tenburg, filhrt  hier  über  die  Hauptstadt  Altenburg,  wo  sich  westlich  die  im  Be- 
Irifb  der  sächsischen  Shtatsbahn  atchtnde  Alteiiburg-Zeitzer  Privatbahn  anscUliesst. 
Sie  durchbridit  hier  in  H75  3feter  hm  gern,  dem  drittgrögi^ten  Tunnel  der  sächst- 
scben  Staatsbabneu,  deu  Alteobtirger  Sehlossberg,  übersdireitet  bald  ila rauf  aber- 
mals die  Pleisse,  nimmt  bei  Gttssnitz  eine  Zweigbahn  «südöstlich  vun  SchöuU^rn- 
cben  auf,  entsendet  hier  gleichzeitig  eine  solche  westlich  nach  Gern,  tritt  bei 
Frankenhansen  wieder  in  das  Königreich  Sachaen  ein,  ftihrt  über  die  Fabrikstiidt 
rriinmitf*fbau,  übpv  WerdaUj  wo  «istlich  die  Linie  von  Dresden  * 'heuiuitz-Zwickaü 
einfiill!,  und  fiüt^i'udet  hier  gleichzeitig  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Weida  und 
weiter  bei  Neumark  ebenfalls  westlich  eine  fiolche  nach  Greiz.  Von  hier  aus  be- 
wegt sich  die  Bahn  im  sächsii?cbeii  „Vogtlande^,  welcher  Name  aus  der  Zeit  de» 
Mittelalters  herüber  genommen  worden  ist  und  jene  Landschaft  bezeichnete, 
welche  als  unmittelbarer  Bc?*itÄ  der  dentachen  Kaiser  durch  Vogte  verwaltet 
wurde.  Innerhalb  des  Königreichs  Sachsen  umfasst  diei<e  Land^*cliaft  die  Amts- 
hüuptmannschaften  Plauen  und  Ot^isnitz,  also  den  i*Üd westlichen  Tbeil  des  Landes, 
Nachdem  die  Bahn  die  Fabrikstadt  Reichenbach  pusairt  hat,  überschreitet  sie  bei 
Netzschkau  auf  gewaltigem  512  Meter  langem  und  li  Meter  hohem  Viaduct  das 
Grdrzpchthal,  entsendet  bei  Herlasgrün  eine  Zweigbahn  südöstlich  nach  Falkeu- 
8t ein,  überschreitet  dann  bei  Jocketa  mittelst  eines  281  Bieter  langen  und  69  Meter 
hohen  Viadtictä  das  Thal  der  Weissen  Elster,  schneidet  gleichzeitig  die  Linie 
Wolfsgefäbrt-Wei schlitz,  benuzt  von  hier  aus  das  ElstertJial  und  trifft  in  diesem 
auf  die  Station  Planen.  Hier  gabelt  sie  sich  in  die  Linie  nach  Hof  nnd  nach 
Egen 

Die  Erstere  nimmt  nun  zunächst  westliche  Bichtnng  an,  verlässt  damit 
das  Elaterthal,  entsendet  hei  Mehltbeuer  eine  Zweigbahn  nördlich  nach  Weida, 
bei  Scbönberg  nordwestlich  eine  sokbe  nach  Greiz^  nnd  ausserdem  ist  von  hier 
aus  eine  solche  westlich  nach  Hirschberg  a.  d.  Saale  (in  Reuss)  zum  Bau  ange- 
ordnet. Nun  wendet  tiich  die  Bahn  scharf  nach  Süden  und  findet  auf  der  säch- 
sisch'bayerischen  Landesgrenze  hinter  Gutenfürät  Fortsctzang  in  der  bayerischen 
Slaatabahn  nach  11  of,  Licbtenfels,  Nürnberg  und  München.  Die  Eigeuthumsgrenze 
deckt  sich  hier  mit  der  politischen  Landesgrenze,  doch  steht  die  13,04  km  lange 
Strecke  von  der  Grenze  bis  Hof  in  pachtwt^isem  Betrieb  der  sächsischen  Staats- 
bahnverwaitung  (cfr,  Seite  5S)9  unter  L). 
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Die  IJnie  nach  Eger  behÄlt  die  aUe  Richtung  bei  und  verbleibt  aiicb  in 
ilern  Thul  d^r  Klster,  führt  bi«  Weiscblitz  parallel  zu  der  auf  besonderem  l*liiiium 
angelcgteu  Endstrecke  der  Zweiichalm  Wolfs^efährt-WdsclilitZt  nimmt  hei  Oels- 
oiU  die  bereits  behaudelte  Zwejs:ljahn  Zwici<au-Fttll£enstein*Oelsnit«,  hei  Adorf 
•lie  Linie  Cheiimitz-Äne-Adurf  nnf,  überachreitet  hei  }hu\  Elster  den  El^terflai^H 
und  rreimt  si<h  hiermit  vun  diesem,  tritt  Äwi^ehen  Bnimhach  und  Voiter^rcntb 
auf  höhniischet*  Gebiet  über,  liiuft  nun  i»arallel  mit  der  bsijwschen  Linie  Über- 
kotXAU-EKer,  geht  über  Franzensbad,  wo  Hstliih  ein  Zweig  der  ßnachtiehrnder 
Bahn  einmündet  und  endet  auf  dem  Eisenbahnkuoteupunkt  Ej^er,  wo  au^t^erden» 
Linien  von  Nürnberg',  von  Milnchen-RegenslnirLS  v«jn  Wien-Pilnen  und  von  Prnu 
bejsw.  Aubsiü:-Kijminotau  einfallen.  Hier  reicht  alni»  Ei^enthum,  Verwaltiinir  nnd 
Betrieb  der  sächsischen  Staat^eisenbahn  bif*  E,u:er. 

Die  ganze  Linie  von  Leipzig:  bif?  Hof  bestw.  Eger  liat  Doppel^^^lris^e.  Die 
I>teign«g8verbältiiisae  sind  Ins  Altrnbiirg  gUnntig,  indem  das  Maximnm  1  :  2l>0 
nicht  ilbersteigt;  vm  hier  erhöht  sich  dasselbe  bis  ti»issnitz  auf  1:185,  weiter 
bin  Werdau  auf  1 :  VKl  and  beträgt  zwischen  Wenlau  und  Plauen  wiederliult 
1  :  ICKK  Die  Hofer  End strecke  hat  auch  weiterhin  eine  Maxinjalsteigun^^  von 
1 ;  100,  die  Egerer  Linie  dagegen  auf  Plauen-UeLsnit/.  eine  aolcht:  von  (  V>n 
auf  Urlsnitss-Adorf  von  1 :  100  auf  Adorf-Eger  aber  vmi  1 :60» 

Zu  dienen  Linien  gehr.ren  folgende  Zweigbühnen: 

iL  Leipzig  (Bayerischer  Rabnbot)  •  Plagwit/  Lindenau-fla»chrwitz  lat  IT  km 
lang,  filhrf  vom  Bayerischen  Bahnbuf  in  nurdwe-iMicber  Bichtiing  imtcr  IVber* 
KchTeitung  d^r  lMeis*ie  und  <ler  Wei^^sen  Elster  nach  Plagwitz  Lindenan  nntl  von 
da  auH  in  siiddstliclier  Richtung,  wiederum  unter  l^ebcrscJireitung  beider  FIüh?«^», 
an  die  Hofer  Linie  nach  Gaschwitz  zurück.  Die  Linie  ist  als  norntäb purige  Se- 
cnndärbalin  gebaut,  bat  auf  der  erstgenannten  TheilHtrecke  ein  Hteignngsmaximniii 
von  1:90.  auf  der  nach  Gaaehwitz  ein  solches  von  1:185  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2,*  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Gaschwitz-Meu^clwitz  ist  28  km  lang,  führt  in  südwestlicher  Kichtunff 
tilier  Zwenkau  und  Groitsch.  übeTbrih  kt  dii'  Schnauder,  tritt  kurz  vor  Lucka  auf 
alten burgische^  Gebiet  liber  und  mündet  bei  M»*uBdwitz  in  die  Altenbiirg-Zeitzcr 
Privaibahn.  Sie  ist  als  eingleisige  Vollhahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  se- 
cuudär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2,4  Minuten  pro  1  km  betrieben  nnd 
hat  ein  Steigung smaxiuuim  von  1  :  100. 

c.  MeuseUvitz-Hiinnebyrg  ist  berzoglidj  alrenlmrgische  Staiartbsilm  in 
pachtweisem  Betrieb  der  sächsischen  Staat nhahn Verwaltung,  hat  eine  Lälnge  vuu 
25  km  und  liegt  durchweg  im  Herzogthum  Altenbnrg,  8ie  bildet  die  unujittel- 
hare  Fortsetzung  der  vorigen  Linie  In  aildwestl icher  Bichtung,  führt  über  Gro*^- 
braunshain.  überbrückt  die  Sprotte  und  inlindet  auf  »Station  Ronneburg  in  die 
Linie  Gössnitz-Gera.  8ie  ist  alt*  norinalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  bei 
der  hier  bereit«  hügeligen  Gestaltung  des  Terrains  ein  Steigiingsmaximtim  von 
1 :  tK)  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  j^ro  1  km  be- 
trieben* 

d.  AUcnbnrg 'Zeitz  iüt  Privatbahn  im  Besitz  der  gleichnaiiiigen  Ge»ell- 
«cböft,  steht  aber  ftir  Rechnung  dieser  in  Betrieb  der  fiächsischen  ^taatsbahnver- 
waltung  Sie  ist  25  km  lang  und  liegt  in  dem  hier  bereits  welknföniiigen  süd- 
lichsten Theil  deri  norddeutschen  Tieflandes.  Sie  beginnt  auf  dem  s?ächsi»chen 
Staat**bahnhofe  in  Altenburg,  führt  in  vorherrjächend  nordwestlicher  Richtung 
ftk'r  Rositz  und  Meuselwitz,  überbrückt  hier  die  Sehnander,  tritt  kurz  darauf 
Auf  preussir^ches  Gebiet   über  und  mündet   auf  Station  Zeitas  in  die  preussiache 
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StaÄtsbahnlinie  WeiÄsenfela-Gera-ProT)8t«ell&*  Sie  ist  aU  eingleimge  VoUbahu 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein  Sf  eigungsmaximuni  von  1  :  90. 

e.  GössniU'Gera  ist  35  km  lang  imd  liegt  fast  durchweg  im  Herxogthum 
Altenburti:  auf  gleichfalls  hügeligem  Terrain.  Sie  führt  in  vorherrschend  siid- 
westlirher  Kichtong,  zum  Theil  das  Schnauderthal  benntzend,  über  SchmöUn  und 
Honneburg^  nimmt  hier  die  eben  behandelte  Linie  nördlich  von  Meoselwitz  auf, 
tritt  bald  darauf  in  das  Filrstenthum  Beus^  j,  L.  (unterlandischer  Bezirk),  geht 
ttber  die  Station  Gera  Tforten,  von  wo  aus  eine  Verbindungsbahn  südlich  nach 
Wulfsgeffthrt  zur  Ausführung  augeordnet  ist,  mündet  auf  Station  G«ra  in  die 
preasfiische  Staatsbabnlinie  Wtissenfels-rr<»bstzella  und  ündet  andererseits  in  der 
Weimar-Geraer  Privatbahn  Fortsetzung  weiter  nach  Westen.  Sie  ist  eingleisig 
und  hat  ein  Steigungsmaximum  von  1 :  85, 

f.  WerdäU'^\'eidft  ist  33  ktn  lang,  führt  zunächst  in  nordweatlicher  Rich- 
tung über  Seelintrstädt»  berührt  dann  auf  kurze  Strecke  Altenburger  Gebiet  sowie 
eine  nieiuingensche  Exklave,  tritt  hinter  Gauern  in  den  Neustädter  Kreiji  des 
(trossherÄügthums  Sachsen -Weimar,  überbrückt  bei  Wrmscheudorf  die  Weiase 
Elster,  kreuzt  hier  gleichzeitig  die  Linie  WülfsgefÄhrt-Weiscblitz  und  endet 
in  Weida  auf  besondcrejn,  dein  »äeh»i«eh€n  Bahnhof*^,  von  welchem  jodoch  eine 
Terbitidung^bahii  nach  dem  Bahnhofe  dv^r  Unle  Mehltheuer-Weida  in  Weida/ Alt- 
stadt hinüberführt,  hat  aber  auch  Gleise  Verbindung  nach  dem  dritten,  dem 
lireasstBcbeu  Staatsbabnhof  in  Weida.  Mit  ihrer  Anfangstrecke  liegt  die  Bahn 
auf  hügeligem  Terrain,  steigt  dann  aber  noch  zum  'fliüringer  Walde  aiif.  WNiraus 
«ich  eine  Maxinialjsteigiiug  von  1 :  70  ergiebt.  Sie  ist  als  »nngleisige  Vollbahn 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  serundKr  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Miauten  j>ro  1  km  betrieben. 

g.  Weida-Mehltbeaer  ist  35  km  lang  und  hat  südwestliche  Bichtung»  Sie 
lehnt  sich  aaf  Bahnhof  Weida/Altutadt  an  dio  eben  erwähnte  Verbindungsbahn 
an,  benutzt  zunächnt  das  Thal  des  Weidafluiiaet*,  tritt  nach  4  km  auf  fürstlich 
reussisches  Gebiet  (ä,  L.)^  dann  hinter  Zculeuroda  aber  in  das  Königreich  Saohfen 
ein»  führt  hier  über  Pausa,  überbrückt  die  Weida  und  mündet  auf  J^tation  Mehl- 
theuer  in  die  Strecke  Plauen-Hof.  Sie  ist  ala  normalspurige  Secundärbahn  ge- 
baut, hat  ein  Steigungamaximum  von  1  :  74  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  2  ^iiniiteti  pr<>  1  km  betrieben. 

h,  Wolfsgefährt- Weischlitz  ist  65  km  lang,  beginnt  auf  dem  im  Neustädter 
Kreise  de:*  Gro^i^herzogthums  Saclisen -Weimar  gelegenen  preussischen  Staals- 
balmhofe  Woifsgeflthrt  der  Linie  Weissenfels-Gera-Probstzella,  doch  ist,  wie 
schon  vorstehend  bei  Vlle,  erwähnt,  eine  Verbindungi^habn  von  hier  aus  nach 
der  Station  Gera/Pforteu  der  siichsiscbeu  J^taatsbahulinie  Gossmitz-Gera  zum  Bau 
angeordnet.  Die  Bahn  benutzt  in  ihrer  ganzen  Länge  das  Thal  der  Weissen 
Elster,  woraus  sich  eine  zunächst  südostliche  und  dann  von  Greiz  ans  eine 
südwestliche  Bichtung  ergiebt.  Da  dieser  Fiuss  als  nattirlichc  Grenze  zwischen 
dem  Erz-  hetv,,  Ebtergebirge  und  dem  Thüringer  Walde  angesehen  ^verden  muss» 
80  gelnirt  s^ie  in  Fol;:e  mehrfachen  l'fenvechsebs  rheiU  diesem,  theilä  jenem  Gebirge 
an  Bei  der  ersten  Station  Wüuscljeudnrf  kreuzt  sie  die  Linie  Werdan-Weida^  tritt 
hinter  Berga  iu  das  Füri^tentbum  Heuss  ä,  L.,  ftihrt  in  diesem  über  Greiz»  wo- 
eelbat  r»stlich  die  Linie  von  Neumark  mündet,  erreicht  vor  Elsterberg  das  könig- 
lich sächsisclie  Gebiet,  führt  hier  durch  einen  357  Meter  langen  Tunnel, 
tritt  bei  Plauen,  woselbst  sie  einen  eimneu.  den  unteren  Bahnhof,  hat,  an  die 
Linie   riauen-Eger   heran   und  fuhrt   parallel  zu   dieser,   aber  durch  die  VVeissc 
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Elster  von  ihr  getrennt,  bis  WeisdilitÄ,  wo  sie  unter  üeberbrückniig  des  Flusa«! 
in  i\ie  Egerer  Liniv'  mlimler.  Die  Bahn  ist  eing^leisig:  und  hat  ein  Steigungs* 
maidmuin  von  1 :  140, 

i.  Neiinmrk-Greiz  i^t  14  kni  lau^»  führt  in  weatUcber  Richtung  über 
Bruun,  tritt  hierauf  in  das  Fflrütenlhwui  Reuss»  Ü.  L.  nud  miiudet  auf  Statitm 
dreh  in  die  Linie  Wolf8gef)ihrt-Weischlitz.  Sie  liegt  auf  deu  we^tlitheu  Ab- 
bAngeu  lies  Erzgebirges,  bat  eine  Maximali^teigiing  wm  1 :  00  um!  hl  ein- 
gleisig. 

k,  Herlasgriin-Falkenstein  ist  22  km  lang,  hat  vorherrschend  «üdostljclie 
Richtung,  beschreibt  hierbei  aber»  auf  dem  Erzgebirge  gelegen,  zahlreiche  durch 
«Ue  Terrainverhältnisse  bedingte  Krümmungen,  Sie  führt  über  Treuen»  tritt  bei 
Auerbach  au  die  Liuir  ZNviokaii-Lejigenfeld-Falkeu.sreiu-lMsnitsü  heran,  hat  aber 
einen  hesoudereu,  den  oberen  Balmb^^f  und  führt  vtui  hier  aus  imrallel  zu  dieser 
bis  Fttlkeuslein,  wo  sie  in  die  ilelsnitzer  Linie  mündet,  doch  ist  die  Verlängerung 
Über  Falken>»tein  hinaus  südlich  au  die  Linie  Chemnira;-Auc- Adorf  in  der  Mähe 
der  .Station  8ehun€<  k  bereits  zur  Aasführang  angeordnet.  Die  Bahn  i^t  als  ein- 
gleiiiige  VoUbahu  geliaut,  wird  gei^enw.Hrtig  aber  secuudar  mit  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  2,4  Minuten  pro  1  kiii  betrieben  iiud  hat  eine  Maxi  mal- 
st eignng  von  1 :  90. 

1  Schf>Bberg-Schleix  ist  in  der  sficbsischeD  Theilstrecke  bis  zur  sÄchHiscli- 
reU8*iiscben  Landesgrenze  hinter  Laugenbiich  ii  km  laug,  führt  bei  westlicher 
Hichtung  über  die  t^tadt  Miibltroff,  überbrürkt  hier  die  Wiesenthal  (NebeuÜuss 
der  Saale)>  geht  über  Langenbiich  und  findet  auf  der  Gvf^me  gegen  das  Für.steu- 
thiim  Reuss  j,  L,  Fortsetzung  in  der  9  kra  langen  fürstlich  reussischen  Staats- 
bahnstrecke bis  zur  Station  Schleiz,  wo  «ie  ihren  EodiMinkt  findet,  iJer  reussische 
Antheil  steht  gegenwärtig  nur  pachtweise  in  Venvaltuug  nnd  Betrieh  der 
Mchsisehen  Staatiseiseubahnen,  geht  deniuä<hsT  aber  auch  in  das  Eigenthura  der 
königlich  sächsisciien  Kegiernng  über  (ctr,  i*eite  lK)4/5).  Die  ganze  Unit*  igt  als 
normalspurige  Secnndärbahn  gebaut,  hat,  auf  dem  Thüringer  Walde  gelegen, 
ein  SteigTingsmaximum  von  1:80  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2,4  Minuten  pro  1  kui  betrieben. 

VIIL  Summarisch  sind  ur>ch  ausser  «leu  vorstehend  besondere  behaudellen 
Linien  die  Kohlenzweiglmbnen  im  Plauenj^chen  (inmde  und  m  UeljKuitz/Lugauer 
Revier,  die  Elbkaibahnt'n  bei  Dresden  nnd  Biesa»  die  Zweigbahn  nach  dem 
Dresdener  Packhof  sowie  die  Verhindtingsbabnen  bei  Grosseuhnin,  Riesa  und 
Flöha  mit  zusammen  32  km  aufzuführen. 

Die  Elbe  wird  in  den  sächsischen  Staatsbabneu  sechsmal  überschritten 
itnd  zwar  bei  Scbandau  in  der  Linie  ychandan-Neustadt,  bei  Pirna  in  der  Linie 
Pima-Kamenz,  innerhalb  der  Stadt  Dresden  in  der  Dresdener  Verbindungsbahn, 
bei  Niederwartha  in  der  Linie  Dresden -Elsterwerda,  bei  Meissen  in  der  Linie 
Coawig-Döbeln-Borsdorf  (Leipzig)  und  bei  Riesa  in  der  Linie  Dresden-Riesa- 
Leipzlg.    Tnnnels  sind  M  Stück  vorhanden  in  einer  Gesammtlänge  von  5,i  km. 

Wie  ans  den  vorsiehenden  Beschreibungen  der  einzelnen  Linien  hervor- 
geht, haben  die  königlich  sächsischen  Staat svisenbahaen  27  Anscblussst^itionen 
bezw.  Anscblusspunkte  an  die  Hahunetze  bezw,  an  die  Linien  fremder  Ver- 
waltungen mit  4  Anschlüsse u  an  den  preur»slschen  Eiseubahudirectionsbezirk 
Berlin:  auf  der  Grenze  hinter  Lobau  g^^en  Görlitz,  auf  der  Grenze  hinter 
Strassgräbchen  gegen  Hohenbocka,  in  Grossenhain  und  In  Zittau:  mit  7  An- 
schlössen an  den  prciissischen  Eisenbahndirectionsbezirk  Erfurt:  in  Elsterwerda^ 
bei   Röd«ran.   in   Leipzig   (mittelst   Verbinduügßbahn   gegen    Eilenburg,    gegen 
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BitterfeM,  gegen   Corbetha   und  gegen  Zeit«),   in  Pkgwitz  Xindcnan,   in  Gerft|_ 
in  Wolisgefahrt  imrl  in  Weida;  mit  1  Anscliluss  an  den  preusei sehen  Eisenbahn 
dtrectiuüiibejiirk  MAgdeburg:  in  Leipzig  (raittelat  Verbindungsbahn  gegen  Halle): 
mit  2  AnschltisaeD  an  die  Altenburg-ZeitÄcr  Privatbalin  (in  pachtweisem  Betriel» 
der   säehsisi-hcn   Staat^b^hnen) :    in    Älienbiirg    und    in    Menselwitz;    mit   2  An^ 
iidiUiüsen  an   die  herzoi^dieh-ftltenburgischf^  iHUat^bahn    (in  pachtweiuem  Betrieli 
der  sächsischen  Staattjeisenbtihnt'n):  in  Mensel wit^  und  in  Eonneburg;  mit  1  An- 
adituss  au  die  Staatsbabn  des  FürsttGthiinis  Keuss  j.  L.  (im  pachtweisem  Betriel|| 
der  sächsischen  Staatseisenbahnverwaitiing):  auf  der  Grenze  hinter  Langenbnc 
gegen    Schleiz;    mit   3    An»chlflgHen    au    die   bayerischen  Staatnbahnen:   auf  de^ 
Grenze  hinter  Gntenfürst  gegen  Huf,  in  Franzeni^bad  in  Böhmen  (an  die  Pacht 
bahn  Oberkotza\i-EKCi^  sowie  in  Eger  in  Bidimen  (an  die  Pachibahii  Oberkotjcaa- 
bger  und  an  die  Staatsbahnliiiien  Eger-Kegensburg-MUuchen  und  Eger-Nürnberg);. 
mit  1  Anschhisa  au  die  Zittau*Reichenberger  Privatbahn  (in   Betrieb  der  säch« 
itthen  Staatsbalmverwaltiing) ;  in  Zittau;  mit  1  Aüscbhis«  an  die  Oberhohndorf-' 
Heinsdorfer   Privatbalm  (in   Betrieb   der   sächsii^chen    iStnatsbabnverwaltuug)     in 
Hchedewitz   bei   Zwickau;    mit    1    Ani*chlusi8   an    die   Bockwaer   Privatbahu:    in 
Cainsdurf  bei  Zwickau;  mit  10  Ansehlü^Ken  an  das  österreichische  Bahunetz  und 
zwar  mit  B  solchen  an  die  Biisebtiehnidev  Eisenbahn:   in    Franzensbad   gegen 
Prag^.  in  Eger  gleichfalU  gQ^eu  Prag,  auf  der  Grenze  hinter  Rlingeiitlial  ^t^g& 
Falkenau  sowie  auf  den  Grenzen    vor   W'eipert    und    biuter    Ueitzenhain  ^egei 
Kommotaa;   mit  1   Anseblnss  an   <lie  in  österreichisehem  Staatsbetrieb    stehende 
KaiKer-Franz-Josefjjbahn:  in  Eger  an  die  Linie  Eger- Wien:  mit  1  Ansdiluss  an 
die  (tsterreichi^he  Stiiatsbahn:  auf  Stntiou  Mi^ldau  in  Böhmen  gegen  Brüx;  mit 
1  Ansehluss  au  die  Desterreich*  Ungarische  Staatseisenbahngeseilsehaft;   auf  de 
Grenze  hinter  ISchlina  an  die  Linie  Bodeobnch-Prag- Wien;  und  mit  2  Aui^chliissei 
an  die  brdimisclie  Xordbahn:  in  Ebersbach  sowie  in  Wamsdorf  in  ßühmen,  beide 
Male  gegen  I*rag. 

Aus  diesen  Anschlüssen  ergiebt  sich^  dasg  die  Linien  GörliU-Dresden- 
Leipzig  dem  Verkehr  zwischen  Schlesien  und  dem  westlichen  Deutschland,  die 
Linie  tlurlitK-Dresden-Zwickaii-Hof  bezw,  Eger  dem  Verkehr  zwi^then  Schlesien 
und  Süddfutsrbland.  die  Linir^  Leipzlg-IJof  bezw.  Eger  dem  \  erkehr  zwischen 
dem  nordtl^tlichcu  Deutschland  und  Siiddeutschland,  die  Linien  Bodenbach-Dresden* 
Riesa  bezw.  Elsterwerda  dem  Verkehr  zwischen  Wien-Prag  und  dem  nürdlichen 
I>eut3cMand  sowie  die  Linien  Moldau- Frei berg-Riesa.  Keitzenhain-Flr>ha-rhemniti 
Weipi  rt'ilicmuitz  und  KlingetitliaLZwickan  dem  Verkehr  zwischen  dem  brdiuii scheu 
Kohlenrevier  und  Norddeutscblaud  zu  dicneu  berufen  sind.  Hierbei  ist  aber  zu 
erwähnen,  dass  diese  Durchgangs! iuien  mit  Ausnahme  der  vier  zuletzt  genannten 
ans  dem  bölmiischen  Kohlenrevier  durch  die  prenssischen  und  die  bayerischen 
Staatsbahneu  stark  concurrenzirt  werden* 


HerzogI icli  Sacliseii -  Alt<4ilnirgiH(;lic  Stiiatsbahih 

Meuselwitz  -Ronneburg, 
Für  die  bei  MeiisehWtz  gewoiiuene  Braunkohle  ist  die  B^abrik- 
stadt  Gera  ein  Hauptabnehmer.     Nun  bildeten  die  bislang  vorhan- 
denen   beiden  EiseiibahnverbiDdongen   von  Menselwitz   über  ZeitÄ 
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jn  Meiiselwitz  über  Altenbiirg-Gössnitz  nach  Oera  beträcht- 
liche Uinwege.  Behufs  Veroieiilung  dieser  tauclit^  1879  ein  Pro- 
ject  zu  einer  dii^ecten  Bahn  Meusehvitz-Gei-a  auf.  Diese  hätte  sich 
aber  eutweder  ganz  ausserhalb  des  Herzugthuins  Alteuburg  oder 
höchstens  streckenweise  auf  dessen  äusserster  (grenze  bewegt.  Des- 
halb entscliloss  sich  die  alteuburgisdie  Regieriüig.  auf  eigene  Kosten 
eine  Bahn  wn  Meuselwitz  nacli  Ronneburg  (Station  der  Linie 
Gössiiitz-Gera)  zu  bauen;  dieselbe  erbringt  gegen  die  beiden  oben 
geiianuten  Eisenbahn verbintluugeTi  für  den  Verkehr  von  Meuselwitz 
nach  Gera  eine  beträchtliche  Abkürzung^  liegt  mit  ihrer  ganzen 
Länge  innerhalb  des  Herzogthunis  und  kommt  der  eigenen  Fabrik- 
stadt Ronueburg  zu  Gute,  Zu  dieser  Bahn  bot  auch  die  königlich 
sächsische  Regiei-uiig  gern  die  Hand,  da  sie  geeignet  war,  der 
Theilstrecke  Ronneburg-Gera  ihrer  Güssnitz-Geraer  Linie  utid  weiter 
auch  den  Linien  Wolfsgefährt -Weischlitz  sowie  Weida-Werdau  und 
Weida*Mehltheuer  Verkehr  zuzuführen.  Ans  diesen  geraeinsamen 
Interessen  heraus  einigten  sich  die  beiden  betheiligten  Regierungen 
in  dem  Staatsvertrage  vom  19.  Dezember  1884  daliiu^  dass  die 
küuiglich  sächsische  Regierung  die  Linie  Meuselwitz -Ronueburg  filr 
alleinige  Rechnung  des  Herzogthmus  Sachsen -Altenburg  als  normal- 
spurige  Secundärbahn  baue,  ihrerseits  aber  von  Eröffnung  an  Vei- 
waltung,  Unterhaltung  und  Betrieb  unt^r  i.Testelluug  der  Betriebs- 
mittel pachtweise  übernehme  und  als  Jahrespachtzins  für  die  ersten 
5  Betriebsjahre  2%'*/n,  für  die  folgenden  5  Jahre  3  7o  ^^^  ^^^^ 
unverändert  3V-j  Vo  ^^^  aufgewendeten  ersten  Baucapitals  einschliess- 
lich der  (irnnderwerbskosten  und  der  4procentigen  Bauziiisen  zahle. 
Aufwendungen  für  Ergänziings-  und  l-^rweiterungsbauten,  welche 
nicht  unt^r  die  laufende  Unt-erhaltung  fallen,  solle  die  herzogliche 
Regiei'inig  tragen,  diese  Erhöhung  des  ursprünglichen  Anlagecapitals 
alier  von  der  königlichen  Regierung  mit  Jährlich  4  ",  o  verzinst 
werden.  Ausserdem  behielt  sicli  Letztere  das  Recht  vor,  innerhalb 
der  ersten  20  Jahre,  vom  Tage  der  Eröffnung  an  gerechnet,  die 
Bahn  jederzeit  bei  vorheriger  dreimonatlicher  Anzeige  gegen  '/^  des 
ursprüngliclien  Aulageeapitals  zuzüglich  der  Bauzinseu  käutlich  für 
sich  zu  erwerben,  hierbei  jedoch  ausserdem  die  späteren  oben- 
gedachten Aufwendungen  der  herzoglichen  Regierung  voll  zu  ver- 
güten. Ist  der  käufliche  Erwerb  iunerhaib  dieser  20  Jahre  nicht 
erfolgt,  so  erlischt  das  Ankaufsrecht  der  königlichen  Regierung 
und  anderei-seits  ist  die  herzogliche  Regierung  dann  berechtigt, 
den  Betriebs  vertrag  ihrerseits  zu  kündigen,  bei  vorheriger  ein- 
jähriger Anzeige,  die  aber  speciell  auf  den  L  Januar  des  zutieffenden 
Kalenderjahres  fallen  soll. 
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Auf  GruTul  dieses  Vertrages  wurde  die  Bahn  seitens  der  kön 
lieh  sächsischen  Regierung  flii-  Reclinuug  der  herzoglich  altrenhnr- 
^ischen  gebant  nnd  in  einer  Länge  von  25»4i  km  am  17,  Oktober 
1887  dem  Verkelir  übergeben.  Altenburg  ist  also  Eigenthümerin 
der  Bahn,  nicht  aber  der  fiir  lüeselbeu  beschafften  bezw.  ver- 
rechneten Betriebsmittel  Ult.  1888  stand  das  Aidagecapital  mit 
187(3  497  Mk.  zn  Buch,  doch  ist  liiermit  die  Baurechnung  betreffs 
des  Grunderwerbs  noch  nicht  völlig  abgeschlossen. 

Das  finanzielle  Endresultat  stellt  sich  vorläufig  noch  nicht 
günstig;  die  königlich  sächsische  Htaatsbahu Verwaltung  berechnet 
sich  den  Betriebstiberschiiss  in  1887  nur  anf  üy«i  7o  des  Anlage- 
capitals  und  in  1S88  auf  1,^8%  desselben. 

Betreffs  der  Organisation  untersteht  die  Bahn  den  Ein- 
richtungen der  königlich  sächsischen  Staatsbahn Verwaltung ,  und 
bezüglich  der  geographischen  Verhältnisse  ist  sie  bereits  auf  Seite 
953  und  Yllc  behandelt. 


Herzoglicli  Sacliseii-MeiiiiiiiyeiiNche  Staats- 

biiliiieiL 

A,    Meiningen-Bayerische  Grenze  gegen  Schweinfurt. 

Die  1859  eröffnete  Werrabahn  Eisenach -Lichtenfels  hatte 
unter  Anlelnnmg  an  das  bayerische  Bahnnetz  in  Lichtenfels  eine 
Verbindung  zwischen  dem  bayeriscben  Hani^tländercomplex  uiul  dem 
nordwestlichen  Deutschland  erbraclit,  doch  bildete  dieselbe  betreffs 
des  Verkehrs  mit  dem  w^estlichen  Theil  des  Ersteren  in  den  Win- 
keln bei  Lichtenfels  und  Bamberg  einen  bedeutendeii  Umweg.  Als 
luni  die  bayerische  Regierung  nach  Fertigstellung  der  ersten  grossen 
Eisenbahnlinien  darauf  Bedacht  nahm,  fiir  das  so  ent-sUndene 
Schienennetz  Abkürznngsstrecken  zu  bauen,  richtete  sie  ihi'  Augen- 
merk auch  auf  Herstellung  einer  solchen  für  den  Verkehr  niit  dem 
nordwestlichen  Dentscldand,  und  das  hierbei  der  geographischen 
Lage  nach  betheiligte  Herzogthum  Meiningen  Toot  hiei'zii  um  so 
bereitwilliger  die  Hand,  a!s  dadurcli  die  Verkehrsiuteressen  seiner 
Hauptstadt  Meiiiingen  wesentlich  gefördert  werden  mussten.  Die 
zwischen  den  beiden  Regierungen  liiei^über  angebahnten  Verband* 
lungeu  rührten  zu  dem  8taatsvertrage  vom  21,  Mäi-z  1868,  inhalt- 
lich dessen  die  Erbanung  einer  Linie  von  Schweinfurt  ül>ei'  Neu- 
stadt a.  d,  Saale  und  Melhichstadt  nach  der  Stadt  Meiningen  dei'ail 
vereinbart  wurde,  dass  jede  Regierung  den  aiif  ihr  Gebiet  enV 
fallenden  Theil   auf  eigene  Kosten  herstellen,   zur  Ei-zielmig  einea 
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einheitlichen  Betriebes  die  bayerische  Staatsbahnverwaltung  aber 
auch  die  meiningensche  Strecke  pachtweise  in  Verwahrung  und  Betrieb 
nehmen  sollte,  und  schliesslich  übernahm  die  bayerische  Regierung 
auch  die  Banaustnhrnng  des  mehiiugeiiöchen  Theils  für  Becbrmng  der 
hei-zoglichen  Regierung.  Der  Bau  dieser  Strecke  begann  am  14.  Juni 
1872,  und  die  Erülinung  der  20,5*4  km  langen  Linie  von  Meiningen 
bis  au  die  bayerische  Grenze  hinter  Rentwertshausen  gegen  Mell- 
richstadt  erfolgte  am  15.  Dezeniher  1874  gleichzeitig  mit  derjenigen 
der  bayeriacheu  Anschhissstrecke. 

Die  bayerische  Staatsbahnverwaltung  zieht  sämmtliche  Ein- 
nahmen aus  der  meiuingenschen  Strecke,  hat  alle  Verwaltungs-, 
Unteriialtnrigs-  und  BetriebskoHten  zu  tragen,  das  Pt/rsonal  nnd  die 
Betriebsmittel  zu  stellen  und  an  die  meiniugensche  Regierung  als 
Pacht  eine  jährUche  Rente  von  47a%  des  auf  die  Hei^tellung  der 
Bahn  verwendeten  jeweiligen  Baucaiutals  zu  zahlen;  die  meinin- 
geusche  Regienmg  dagegen  hat  die  etwaigen  Erweiternugsbankn 
und  die  durch  ausserordentliche  Ereignisse  (vis  major)  veranlassten 
Re parat urbauteu  ihrerseits  zn  tragen.  Der  Vertrag  läuft  vom  Tage 
der  Betriebseröffuung  an  vorläufig  auf  25  Jahre,  gilt  aber  ^tüh 
schweigend  als  verlängert,  wenn  nicht  bereits  3  Jahre  vor  Abhuif 
der  ersten  Pachtzeit  der  Vertrag  von  einem  der  beiden  Contrahenten 
gekündigt  sein  sollte.  Auch  bei  Verlängerimg  der  Pacht  bleibt  für 
später  beiden  Theileu  eine  dreijährige  Kündigungsfrist  vorbehalten. 

Das  erste  Anlagecapital  bezifferte  sich  auf  2  500  000  Gulden  rh. 
mid  belief  sich  ult.  188B  auf  5  204  392  Mk.  Dasselbe  ist  durch 
Verniittelung  der  Mitteldeutscheu  Ureditbank  in  Meiningen  durch 
Ansgabe  von  Meininger  7  FL-Loosen  im  Gesamratbetrage  von 
3  500  000  Fl.  =  6  000  000  Mk.,  in  Stücken  zu  7  Fl.  =  12  Mk. 
aufgebracht  worden.  Dieselben  sind  unverzinslich,  die  Zurück- 
7ahlung  erfolgt  aber  mit  Gewinn^^uschlägen  auf  dem  Wege  der 
Verloosung  und  dauert  bis  1927.  Die  Ausloosung  erfolgt  alljähr- 
lich zweimal,  am  I.Juli  und  am  31.  Dezember,  und  die  Gewinn- 
ziehuugen  dazu  je  1  Monat  später.  Nach  dem  Verloosnngsplan 
beträgt  bei  *len  Verloosungen  bis  ult,  März  1899  der  kleinste  Aus- 
loosungswerth  8  Fl.,  der  höchste  8000  FL,  von  da  ab  bis  nit.  März 
1909:  9  bezw.  10  000  FL,  weiter  bis  lüt.  März  1914:  10  bezw. 
lOOüO  FL,  weiter  bis  nlt.  Mära  1919:  U  bezw.  10  000  FL, 
weiter  bis  ult.  Mäi*z  1922:  12  bezw.  10  000  FL,  weiter  bis  nlt 
März  1924:  14  bezw.  20  000  FL,  weiter  bis  ult.  März  1926: 
15  bezw.  30  000  Fl,^  und  dann  bis  zum  Schiuss  der  Verloosung  in 
1927:  16  bezw.  40  000  FL  —  Die  Auszahlimg  der  gezogenen  Loose 
erfolgt  3  Monate  nach  den  (iewinuziehuugen,  also  vom  1.  November 
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pri) 

1874 

1875 

7545 

169  769 

pro 

1879 

1880 

234  661 

234iiül 

pro 

1884 

ISBo 

234  653 

234  392 

1877 

1878 

228  142 

229  385  Mk. 

1882 

1883 

234  745 

234  730  Mkj 

1887 

1888    1 

•234  198 

234  WH  Mlc. 

bezw.  vom  L  Mai  Jedes  Jalires  ab,  und  die  Verjälirung  tnit  nach 
lu  Jalireii  voui  Fälligkeitsteruiine  an  gerechnet  m\.  Zu  diesen 
Aiisloosini^eu  werden  die  seitens  der  bayerischen  Staatsbahnver- 
waltung  an  die  herzoglich  meiningen«che  Regierung  abgelTihrten 
Pachtverträge  verwendet,  und  es  betröge»  dieselben  ziffennäsäg: 

1876 
215  50U 

IB81 
234  761 

1886 
234  207 

In  tinauzieller  Beziehung  liegt  für  die  hei*zoglich  meiningen- 
sehe  Regierung  der  Schwerpunkt  darin,  dass  das  Anlagecapital  der 
in  Rede  steheudeu  Bafjustrecke  mittelst  der  Pachtbeti^age  amor- 
tisirt  wii-d,  und  dass  nacli  Beeudiguug  der  Amortisation  in  1927 
die  Bahn  lastenfreies  Staatseigeutlium  ist,  die  für  dieselben  auf- 
kommenden  Pachtbeträge  alsdann  also  der  Regierung  zin*  fi^eien 
Verfiiginig  verbleiben. 

Betreffs  der  Organisa tiou  untersteht  die  Bahn  den  Einrich- 
tungen der  königlich  bayerischen  Staatsbahn  Verwaltung,  und  be- 
züglich der  geogiuphischen  Verhältnisse  ist  sie  als  Theilstrecke  der 
Linie  Würzburg -Meiuingen  bereits  auf  Seit«  604  behandelt. 


B.  Ludwigstadt-Lehesten. 
Bei  der  meiningeuscheu  Stadt  Lehesten,  südöstlich  von  Saal- 
feld ^  befinden  sich  die  grössten  Schieferbriiche  nicht  allein  von 
Deutschland,  sondern  angeblich  von  ganz  Europa.  Schon  friüier 
wurde  die  Ausbeutung  derselben  schwunghaft  betrieben,  indes 
stellte  bei  dein  gebirgigen  Charakter  des  Landes  der  schwierige 
und  kostspielige  Strassentransport  der  Abfuhr  betmchtHclie  Hinder- 
nisse entgegen  und  beehiträchtigte  somit  aiidi  die  Leistungsfähig- 
keit der  Schieferbrüche,  Als  nun  die  Ausführnng  der  bayerischen 
Staatsbahn  strecke  Stocklieim-Probstzella  gesichert  war  und  diese  in 
nicht  allzu  grosser  Entfernung  von  Lehesten  zu  liegen  kara,  be- 
schloss  die  herzoglich  meiningensche  Regierung  den  Bau  einer 
Zweigbahn  aus  dieser  I^inie  nach  Lehesten.  Dieselbe  musste  der 
Lage  der  Probstzellaer  Linie  nach  zum  Theil  auf  bayerisches  Ge- 
biet fallen,  und  so  vereinbarten  die  herzoglich  meiningensche  und 
die  königlich  bayerische  Regierung  im  Staatsvertrage  vom  26.  Juui 
1884^  dass  Letztere  die  Herstellung  der  ganzen  Bahn  innerhalb 
des  bayerischen  und  des  meiniugeuschen  Gebiets  als  noimalspurige 


—     1161 


Lokalbahn  nach  der  Bahiiurdnung  für  bayerische  Eisenbahnen  miter- 
geordneter  Bedeutung  auf  alleinige  Kost-en  der  heiTinglicli  meinin- 
genschen  Regierung  und  demnächst  auch  den  Betrieb  pachtweise 
übernehmen  sollte. 

Inhaltlich  des  Vertrages  zieht  die  bayerische  Staatsbahnver- 
waltung säuimtliche  Bnittoeiunahraen  aus  der  Bahn,  trägt  Ihrerseits 
aber  auch  die  sämuitlichen  Verwaltnngs-,  ünterhaltuiigs-'  und  Be- 
triebskosten, stellt  Personal  und  Betriebsmittel  nmi  zahlt  als  Pacht- 
rente den  dritten  Theil  der  gesammten  Bruttobetriebseinnahme  an 
die  herzogliclie  Regierung.  Diese  hat  dagegen  die  von  der  könig- 
lich bayerischen  liegierung  für  die  Strecke  vom  Bahnhofe  Lndwig- 
st^dt  bis  zur  Abzweigung  der  Lokalbahn  von  der  Probstzellaer 
Linie  aufgewendeten  Anlagekosten  mit  jährlich  4  7o  2u  verzinsen 
und  weiter  gegebenen  Falls  die  Kosten,  welche  durch  ausserordent- 
liche Ereignisse  (vis  major)  entstehen,  sowie  die  im  Interesse  des 
Betriebes  etwa  erforderlichen  Erweiterungsbauten  zu  tragen.  In 
dem  Vertnige  war  den  Contraheuten  freigestellt,  vom  L  Januar 
1888  ab  die  Pachtrente  event.  anderweitig  zu  regeh»,  doch  hat 
hiervon  keine  der  Regierungen  Gebrauch  gemacht.  Im  üebiigen 
steht  es  vom  L  Januar  1890  ab  beiden  Regierungen  frei,  das 
Pachtverhältniss  zu  jeder  Zeit  bei  vorheriger  einjähriger  Anzeige 
aufzuheben,  imd  endlich  hat  sich  die  bayerische  Regierung  das 
Recht  vorbehalten,  nach  Ablauf  von  10  Jahren  ab  Betriebseröffuung 
nach  wiederum  voiheriger  einjähriger  Anzeige  die  Bahn  gegen 
Erstattung  der  auf  die  erste  Anlage  und  auf  die  Erweiterungen 
verwendeten  Kosten  käuflich  für  sich  zu  erwerben. 

Der  Bau  wurde  im  Oktober  1884  in  Augriff  genommen  und 
die  7,110  km  lange  IJnie  am  L  Dezember  1885  dem  Verkehr  iiber- 
geben.  Dieselbe  liegt  mit  2,jh  km  im  Herzogthum  Sachsen -Mei- 
iiingen  und  mit  0,34  km  innerlialb  Bayerns, 

Die  abge^^cldossene  Baorechnuog  ergiebt  nach  dem  Stande  ult. 
1888  ein  Anlagecapital  von  492  838  Mk,  Dasselbe  wurde  durch 
den  Beitrag  eines  Privatinteressenten  im  Betrage  von  300  000  Mk. 
und  im  Uebrigen  aus  Hüssigeu  Mitteln  der  Landeskasse  gedeckt. 

Da  sich  das  Pachtverhältniss  auf  Theilung  der  Bruttoein- 
nahme mit  337^  7ü  bezvv.  Oü^Z/Vo  griindet,  so  muss  die  Bahn 
in  besonderer  Rechnung  betrieben  werden;  auch  steht  sie  der 
Organisation  der  bayerischen  Staatsbahnen  gemäss  als  „Lokal- 
bahn'' unter  einer  besonderen  Lokalbahn betriebsleitung,  mit  Sitz 
in  Ludwigstadt.  Wir  sind  deshalb  in  der  Lage,  die  Betriebs- 
ergebnisse dieser  Bahn  ziflermässig  zu  bringen.  In  dem  ersten 
vollen   Betriebsjalir    1886    stellte    sich    der    Personenverkehr    auf 

öl 
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16  6b2  Personen  mit  5480  Mk*  Einnahme^  ist  aber  auf  15  041  Per- 
sonen  bezw.   4819  Mk,    in    1887    imd    aui    15  140  Personen    mit 

4736  Mk»  Einnalime  in  1S88  herabgegangen.  —  Der  Güterverkehr 
dagegen,  welcher  ism  nüt  42  453  Tonnen  bezw.  65  741  Mk.  Ein- 
nahme einsetzte,  ist  alljährlich  gestiegen  und  hat  1888  ein  Trans- 
portqnantum  von  48  609  Tonnen  mit  76  703  ilk.  Einnahme  erbracht. 
Unter  Einbeziehung  des  eiiimotiatlichen  Betriebes  von  1H85  beliefen 
sich  die  iTesanimteinnahmen  in  ISBii  auf  76  968  Mk.,  in  1887  auf 
78  730  Mk,  nnd  in  IRse  anf  83  239  Mk.  Hiervon  erhielt  Mei- 
ningen vertragsgeniäss  unbekümmert  um  die  Betriebsansgaben  den 
dritten  Theil,  und  zwar  zifierniässig  pro  1886:  25  044  Mk.,  pro 
1887:  26  243  Mk.  und  pro  1888:  27  746  Mk.  Doich  diese  Pacht- 
beträge verzinsti«  sich  das  jeweilige  raeiningensche  Anlagecapital 
eiiiscbliesslich  der  Subvention  mit  5,7?  bezw.  6,oa  bezw.  ^..ki**,;^. 

Behufs  Eeststellung  des  finanziellen  (Tesanimtresultats  nnd 
des  finanziellen  Ergebnisses  für  Bayern  sind  den  vorstehend  auf- 
geführten Bruttoeinnahmen  die  Betriebsansgaben  gegenüber  zu . 
steileiK  Dieselben  beliefeu  sich  für  die  Zeit  vom  1.  Dezember  1885 
bis  ult  1886  auf  31364  Mk.,  pro  1887  auf  25  408  Mk.  und  pro 
1888  auf  25  240  Mk.;  sie  absorbirten  demnach  40,75%  bezw. 
32,j7  7o  bezw.  30,3»  ^j\,  der  Bruttoeinnahme.  Als  Betriebstiberschusa 
verblieben  somit  im  Ganzen  pru  1886:  45  604  Mk.,  pro  1887r 
53  322  Mk.  und  pro  1888:  57  999  Mk,  und  das  jeweilige  Anlage- 
capital verzinste  sich  dadurch  mit  9,97%  bezw,  11, «0^0  bezw. 
11,77 'Vo*  Es  sind  dies  betreffs  der  Betriebsausgaben  und  betreffs 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  Resultate,  wie  sie  selten  eine  Lokal- 
bahn aufzuweisen  haben  wird, 

Fm*  die  bayerische  Staatsbahn  Verwaltung  erbrachte  die  Bahni 
in  den  66*/,  ^/^  der  Bruttoeimiahmen  abzüglich  der  Betriebsausgabeal 
einen    Reinüberschuss    in    1886    von    20  560  Mk..    in    1887    von 
27  079  Mk.  uud  in  1888  von  30  253  Mk. 

Auch  diese  Linie  untersteht  wie  die  vorige  Bahn  betreffs  der 
Organisation  den  Einrichtungen  der  bayerischen  Staatsbahnver- 
waltung,  und  betreffs  der  geogi*aphischen  Verhältnisse  ist  sie  auf 
Seite  603  unter  I  g.  bereits  bebandelt. 


0.    Hildburghausaii-Heldburg-Friedrichshall. 

Wie   in   der   AbhaniUung  über  die  historische   Entwickelung 
des    Eisenbahnwesens   im   Uerzogthum   Meiniugen    auf   2Seite    160" 
schon  erörtert  worden  ist,  übernahm  die  herzogliche  Regierung  den 
Bau  derjenigen  ihr  erforderlich  erscheinenden  Lokalbahnen,  welche 


IS  Gebiet  der  Werrababii  fallen,  zu  deren  Ausfühi^ung  die 
Wen^abahngeöellschaft  sich  aber  nicht  verstehen  wollte,  auf  Staats- 
koateii.  Die  der  Zeit  nach  erste  solche  Bahn  war  die  Linie  HUd- 
burghausen-Heldburg-Friedrichshalh  Die  Bauausführmig  dieser  mit 
1  m  Spui'weite  herzustellenden  Schmalspurbahn  übernahm  zufolge 
Vertrages  vom  12.  Januar  1887  die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft  Hostmann  &  Co,  zu  Hannover  für  den  festen  Preis 
von  750  000  Mk.,  wobei  jedoch  die  Gnmderwerbung  Sache  der 
Kegienmg  blieb.  Zu  dieser  leisteten  die  interessirten  Gemeinden 
inen  Zuschuss  von  35  000  Mk.,  auf  welche  Summe  die  Grunder- 
'werbskosten  aber  überhaupt  nur  veranschlagt  waren,  und  ausser- 
dem trugen  zu  den  Baukosten  die  Stadt  Hildbiu^ghausen  50  000  Mk., 
Heldburg  30  000  Mk.,  der  Kreis  Hildburghansen  20  000  Mk.,  die 
Werrabahngesellschaft  20  000  Mk.  und  nachträglich,  speciell  für  die 
Endstrecke  Heldburg- Friedrichshall,  die  Friedrichshaller  Brunnen- 
dii*ection  40  000  Mk.  bei,  dies  Alles  jedoch  unter  bedinguiigsweiser 
Verzinsung  seitens  des  Staats.  Hiernach  belaufen  sich  füi'  die  Re- 
gierung selbst  die  Aufwendungen  für  die  Linie  HUdbtn^ghauaen- 
Friedrichsball  auf  590  000  Mk.,  welche  dem  flüssigen  Oapitalfonds 
der  Landeskasse  entnommen  werden  konnten.  Nachdem  der  Land- 
Itag  unterm  IL  März  1887  zu  der  Herstellung  der  Bahn  seine  ver- 
fassungsmässige Zustimmung  ertheilt  hatte,  erfolgte  die  diesbezüg- 
liche landesherrliche  Verordnung  in  Form  einer  Concessionsurkunde 
vom  25.  Juni  1887,  zunächst  jedoch  nur  für  die  Strecke  Uildbnrg- 
hausen-Heldburg,  indem  die  Friedrichshaller  Brunnendirection  über 
den  von  ihr  zu  leistenden  Zuschuss  sich  noch  nicht  schlüssig  ge- 
macht hatte.  Der  Bau  wurde  von  Hostmann  &  Co*  sofort  in  An- 
griff genommen  uud  die  in  Rede  stehende  25  km  lange  Theilstrecke 
am  1.  Juli  1^88  dem  Verkehi*  übergeben.  Inzwischen  war  auch 
die  Zustimmung  der  Bmnnendirectiou  betreffs  des  Zuschusses  tür 
Heldburg  -FrieLb'ichshall  erfolgt .  die  Coucessiousurknnde  wurde 
deshalb  unterm  23.  März  IHHs  auch  auf  diese  Strecke  ausgedehnt 
und  letztere  in  einer  Länge  von  5  km  am  l.  Dezember  18hö  dem 
Verkehr  übergeben.  Die  Gesammtlange  der  ganzen  Linie  beziifert 
sich  demnach  auf  30  km,  der  Totalaufwand  pro  1  km  auf  26  ItJfi  Mk., 
und  die  staatsseitige  Aufwendung  pro  1  km  auf  19ö6ö  Mk, 

Auch  den  Betrieb  übernahmen  zu  Folge  des  oben  erwähnten 
Vertrages  Hostmann  &  Co.  auf  die  Dauer  von  zunächst  12  Jahmn. 
Ausweislich  der  landesherrlichen  Proposition  an  den  Landtag  vom 
24.  Februar  1887  gipfelt  der  Betriebsvertrag  darin,  dass  die  mehr- 
erwähnte  Gesellschaft  den  Betrieb  für  eigene  Rechnung  und  Gefahr 
pachtweise    besorgt,    dass    sie    die  Jahi'esbruttoeinnahme    bis    zu 

öl* 
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60  000  Mk,  allein  erliält,  dass  sie  deu  übei-scliiesseudeu  Brutto- 
ertrag bis  zu  25  üOü  Mk*  an  die  Regierung  herauszuzahleu  hat, 
dass  ausserdem  bei  einer  Gesamnitbruttoeinnahme  über  75  uOO  Mk, 
bis  zu  100  UOO  Mk*  von  diesem  iMekr  Regierung  und  Pächter  je 
die  Hälfte,  bei  einer  Bruttoeinnahme  über  100  000  Mk.  weiter  von' 
diesem  Mehr  die  Regierung  zwei  Dritttheile  und  die  Pächter  ein 
Drittiheil  erhalten,  dass  der  Erneuerungs-  und  Reservefonds  seitens 
der  Regierung  gebildet  und  mit  jälu'lich  4500  Mk.  aus  dem  ihr 
zufliessenden  Pachtgelde  dotirt  wird,  dass  bei  einer  Bmttoeinnahme 
über  80  000  Mk*  aber  auch  die  Pächter  einen  Jahreszuschuss  von 
1000  Mk.  in  den  Fonds  abxufübren  haberu 

Aus  der  speciell  den  Betrieb  betreffenden  Concessionsurkuudel 
vom  25,  Juni  18H7  ist  nur  hervorzuheben,  dass  die  Feststellung 
der  Fahrpläne  und  die  Genehmigung  der  Tarife  der  Regierung  vor- 
behalten ist. 

Aus  dem  —  nach  den  bisherigen  Betriebsergebnisseu  müssen 
wii'  vorläufig  noch  sagen  —  der  Regierung  etwa  zutliessenden 
Jahresertrage  der  Bahn  verbleiben  ihi*  die  ersten  12  025  Mk.  zur 
Verscinsung  ihres  eigenen  Aul  Hgeimpitalö,  von  dem  Mehr  hat  sie 
zunächst  die  voranfgefühiten  100  öOO  Mk.  Baukosten zuschuss  der 
Gemeinden  pp.  mit  SV-'V^  zu  verzinsen  und  ferner,  falls  der  re- 
gierungsseitige Bauküsteoaufwand  sich  diE*ch  den  Jahresertrag 
mit  3Vii"/c>  verzinst,  die  von  den  Gemeinden  aufgebrachten  Gründ- 
er werbskosten  gleichfalls  mit  3^/^  7a  ^u  verzinsen.  Hierbei  rechnet 
jedes  Jahi^  aber  durchaus  nur  für  sich,  so  dass  eine  Naclizahlungj 
der  bedinguugsweisen  Zinsen  aus  den  Reirierträgnissen  späteret 
Jahre  nicht  erfolgt. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  besity.t  gegenwärtig  noch  keine 
regere    gewerbliche    Thätigkeit,    und    bei   der    bisher   schwierigen^ 
und   kostspieligen  Transportweise   der  Massengüter   ist   auch    die 
Landwirthschaft  nicht  zu  derjenigen  Entfaltung  gediehen,  zu  welcher 
die  Bodenbeschatfenheit  sie  befähigt.     Die  Bahn  soU  erst  den  Ab- 
satz der   Erzeugnisi^e  von  Land-  und  ForstvvLrthschaft  erleichtern 
und  verbessern,  die  Nutzbarmachung  mancherlei  vorhandenen  Schätze 
des  Bodens  ermöglichen  sowie  eine  regere  wii'thschaftliche  und  ge 
werbäche  Thätigkeit  hervorrufen.     Ein  grösserer  Verketu"   winrde^ 
somit  von  Anfang   au  überhaupt   nicht  erwai'tet,  und  so  ergaben 
denn  auch  die  sechs  Monate,   während  welcher  die  Bahn  in  dem 
einzigen  hier   zu  Bericht  gezogenen  Jahr   1BK8  in   Betrieb  stand, 
nui^  geringe  Resultate.     An  Personen   wurden   20  178,   an   Gütern 
1469  Tonnen    betoi^ert  und  dafür   11657   Mk.  bezw.  5  532  Mk., 
im  Ganzen  aber  17  525  Mk.   vereinnahmt.     Die  Betriebsausgaben 


—     965     — 

l^jaren  betrugen  21  712  Mk.,  und  somit  schliefst  das  Jahr  mit 
einem  Betriebsdeflzit  von  4  187  Mk,  zu  Lasten  der  BetriebBi>ächter. 
Von  Abführung  einer  Pacht  au  <üe  Regierung  und  von  Bihiang 
des  Krueuernngs-  und  Reservefonds  konnte  somit  keine  Rede  sein, 
Vorgi-eifeud  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  das  erste  volle  Betriebs- 
jaiu-  1B89  mit  einem  Betriebsdefizit  von  9  2H4  Mk.  abgeschb^asen 
hat  An  Betriebsmitteln  sind  S  Locoraotiven,  8  Personen-  und 
L*l  Lastwagen  vorhanden, 

Organisation.  Die  Bahn  ist  Kigeotliam  des  lluizogthums  SachseQ-Mei* 
uiitgeii,  steht  aber  p  acht  weise  in  Priratbetdeb.  Wie  die  Eise  tibnliütuige  leger)* 
^liltoii  im  Herzogthum  übL^hauptT  so  geliort  auch  diese  litihD  /.um  Eesäort  der 
|Ptbtht?iIaDf?  des  loneni  vom  burÄOglicbeo  SUalsmiüiBterium,  uud  outer  diüBrm 
Ist  Zur  Regt'ltmg  des  geschiiflllcheü  Verkehrs  zwischen  der  Rogieranij:  und  den 
BetiiebBpüchtern  sowie  zur  Wabruiig  ihrer  Rechte  dieden  ge(|euuber  eiu  atüa- 
diger  Commiösar  besteUt  Settena  der  Betriebspäcliter  andererseits  ist  eioa  be- 
sondere Belriebflverwttltiiug  zu  nUdbnrghauseu  errichtet.  Das  Geachüftajahr 
deckt  Bieh  mit  dem  Kaleuderjahr. 

Geographie,  Die  Bahn  liegt  der  politiBchen  KinthtMhtug  nach  ganz  im 
Jlerzogihum  Mviiiingeu  und  in  orographischer  Bexiehung  auf  d«tn  Thuriujfer 
Walde.  Sie  beginnt  aaf  dem  Bahnhofe  Mildburgbaugen  dtsir  WerrabahD,  hat 
vorherrschend  südliche  Richtung,  bennlzt  auf  18  km  üReuliiche  Ötmsat^n,  triU 
hei  Streu fderf  15  km  von  nildbnrghaueen  an  den  RudaehHuss,  führt  im  Thal 
desätdben  über  die  fcStadt  Beldburg  ond  endigt  bei  dem  seines  BitterWtiaser» 
we^en  bekannten  Karort  Friedrichshall  hart  an  der  bayeriaeheo  tjrens&e  ohne 
Außchlua«,  Die  Spurweite  beträgt,  wie  bereit«  erwähnt,  1  m,  die  Maximalstei- 
gttng  1 :  35  und  die  FahrgeschwiDdigkeit  4  Minuten  pro  I  km. 


PD.  Eisfeld-Unterneubrunn. 
Die  Umgegend  nördlidi  der  oieiningeu«dien  Stadt  Eisfeld  i^t 
von  grossen  fiscalischen  Waldungen  bestanden,  der  landwirthschaft- 
Uch  nntzbar  gemachte  Hrund  und  Boden  der  verbältnissmäs^ig  zahl- 
reichen Bevölkerung  gegenüber  räumlicli  nur  besclu^änkt  und  über- 
dies wenig  ertragsfiLhig,  In  Folge  dessen  hatte  sich  dort  eine 
gewisse  gewerbliche  und  Haudelsthätigkeit  entwickelt,  doch  fehlte 
ilu'  bislang  zu  einem  lebhafteren  Aiilschwung  die  unmittelbare 
Eisenbahnverbindung;  die  W'errabahugeöellschaft  verstand  sich  nicht 
zur  Ausfiihrung  einer  diesen  Bedürfnissen  Rechnung  tragenden 
BahiL  und  so  entscldoss  sich  die  herzogliche  Regierung,  auch  diese 
Linie  auf  Staatskosten,  und  zwar  als  Sclimalspurbahu  mit  1  m 
Spurweite^  herzustellen.  Auch  bei  tlieser  Bahn  übernahm  laut 
Vertrag  vom  9.  Juni  1888  die  Lokalbahn-Bau-  und  BetriebsgeselU 
schaft  Hostmann  &  Co.  zu  Hannover  Bauausführung  und  stotteren 
Betrieb.  Die  Pauschalentschäfligung  für  l^^rstere  wurde  ausweis- 
lich der  landesherrlichen  Proposition  vom  15,  April  1888  und  ab- 
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gesehen  von  den  Grinidenvertskosten  vorläufig  auf  625  000  Mk. 
vereinbart,  wozu  der  Kreis  Hildburghansen  20  000  Mk.,  die  Stadt^ 
gemeinde  Eisfeld  30  000  Mk.  und  die  Werrabahngesellschaft 
20  000  Mk,  znschiessen,  wälirend  die  beiden  Ersteren  auch  noch 
flir  den  erforderlichen  itnmd  und  Boden  anfkommen  wollten.  Die 
staatsseitigen  Aufwendungen  würden  sich  somit  auf  555  000  Mk. 
belaufen,  welche  ans  einer  grösseren  3  V^.  pi'ocentigen  neuen  Staats- 
anleihe entnommen  werden  sollten*  Nachdem  unterm  30*  April 
1888  die  verfassungsmässige  Znatiramnng  des  Landtags  erfolgt 
war,  brachte  der  9.  Juni  desselben  Jahres  die  landesherrliche  Ent- 
schliessung  wiederum  in  Form  der  Concessionsurkunde,  am  5*  Sep- 
tember begann  der  Bau,  und  am  1.  Mai  1890  wm^de  die  18  km 
lange  Linie  Eiafeld-Unterneubrnun  dem  Betrieb  übergeben.  Somit 
liegt  die  weitere  Geschiclite  dieser  Bahn  ausserhalb  des  Rahmens 
unserer  Arbeit,  doch  hringen  wii*  naclistehend  noch  die  finanzielle 
Seite  des  Betriebsvertrages.  Inhaltlich  desselben  erhalten  die 
Betriebspächter  die  Jahresbruttoeimiahme  bis  zu  34  000  Mk.  allein, 
das  Mehr  bis  zu  (30  000  Mk,  die  Kegierung  aHein,  von  dem  wei- 
teren Mehl*  über  00  000  Mk.  bis  zu  H5  000  Mk.  Regierung  und 
Pächter  je  die  Hälfte,  von  dem  Mehr  über  85  000  Mk.  die  Kegierung 
zwei  Dritttbeile  und  die  Pächter  ein  Dritttheil;  falls  jedocli  täglich 
mehr  als  drei  Züge  in  Jeder  Richtung  mit  Personenbefördenmg 
gefahren  w^erden,  soll  an  Stelle  der  ersten  34  000  Mk.  die  Summe 
von  40  000  Mk,  treten.  Den  Erneuerungafonds  hat  wiederum  die 
Begienmg  selbst  zu  bilden  und  mit  jährlich  4  125  Mk.  aus  dem 
ihr  zufliessenden  Pachtbetrage  zu  dotiren,  doch  hat  auch  hier  bei 
einer  Bruttoeinnahme  über  HO  000  Mk  die  Pächt-erin  1000  Mk.  in 
den  Fonds  abzuführen.  Die  bedingungsweise  Vei*zinsung  der  ge- 
leisteten Bau-  und  Gninderwerbszuschüsae  seitens  der  Regierung 
erfolgt  genau  in  derselben  Weise  wie  bei  der  unter  C.  behandelten 
Bahn^  also  auch  hier  verbleiben  trot^.  der  sonst  anderen  Stich- 
summen der  Regienmg  die  ersten  12  025  Mk.  der  ihr  zufliessenden 
Pachtbeträge  allein.  An  Betriebsmitteln  sind  llir  diese  Bahn 
2  Locomotiven,  4  Personen-  und  16  Lastwagen  beschafft. 

Die  or§ani3ator^8chen  Verhättniise  sind  dieaelbeu  wie  b^i  HlldburghAiiaeii* 
Friedrichsliall. 

üeographte.  Politische  nnd  orogTftpMBche  Lage  sind  dieselben  wie  bei  dfir 
unter  C  behandehen  Bahn.  Die  hier  in  Red&  stehende  Linie  beginnt  auf  Station 
Eisfeld  der  Werrababn  nnd  führt  in  nISrdlicher  Kichtung  bei  äusserst  uni^itnstigen 
Terramyerbältniascn  nach  deni  Dorfs  UBtemeubninn,  wo  sie  ohne  AnscblusÄ 
endet.  Die  Spurweite  beträgt  1  m^  die  Maximalsteigung  1 :  40  und  die  Fabrge- 
echwindigkeit  4  Minuten  pro  1  km.    OeffentHche  Strassen  benutzt  die  Bahn  nicht. 
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Grosslierzo^licli   Sachsen  •  Weiiiuirische   Staats- 

bahueu. 

A,  Feldabahn. 
Wie  bekaunt  und  wie  auch  unsererseits  aut  Seit^  UV2  h'Iiou 
augegeben,  besteht  das  Grossberzogthum  Sachsen -Weimar- EiseTiacli 
aus  drei  geographisch  voneinander  getrennten  grijsseren  Theilen. 
dem  mittleren  Weiraarischen  Kreis,  dem  ustlicheu  Neustädt^r  Kreis 
und  dem  westlichen  Eiseuacher  Kreis.  Die  beiden  Ersteren  hatten 
bereits  1840/47  bezw.  1871  einen  ersten  Schienenweg  in  der  St^mm- 
strecke  der  Thüringischen  Eisenbahn  bezw.  in  deren  Zweigbahn 
Gera-Eichicbt  erhalten,  und  diese  Liiden  dm'chzogen  die  beiden 
gedacbteu  Landes theile  derartig  in  Richtung  ihrer  Hauptausdebnnng, 
dass  sie  den  ganzen  Gebieten  zu  Gute  kamen.  Hierzu  waren  im 
Laufe  der  Zeit  im  Weimarischen  Kreis  noch  die  Nordhausen-Eifurter. 
die  Saal- Eisenbahn,  die  Weimar- Geraer  sowie  die  Saal  •  Unstrutbahn 
und  im  Neustädter  Ki*eis  die  Sächsisch -Tlmriugische  üstwestbalm 
Weida-Werdau  getreteji.  Im  Eisenaclier  Kreis  lagen  die  Verbal t- 
msse  unvergleichlich  ungünstiger;  wohl  beriilu'te  die  Stammstn.'cke 
der  Thüringischen  Eisenbahn  und  die  1858  eröftnete  Wei'i'al>ahu 
(Eisenach- Li chtenfels)  diesen  Landestheil  auf  zusammen  rund  50  km. 
indes  kamen  diese  Schienenwege  bei  der  in  Richtung  von  Norden 
nach  Süden  langgesti'eckten ,  in  Richtung  von  Osten  nach  Westen 
aber  nm-  schmalen  Foinn  dieses  Laudestheiles  eigentlich  nur  den 
Städten  Eisenach  und  Gerstungen  nebst  deren  engerem  V^erkebrs- 
gebiet  zu  Gute,  während  der  weitaus  gi-ösate  Theil  wenig  oder  gar 
keinen  Vortheil  aus  diesen  Schienen verbindungeu  zielien  konnte; 
wenigstens  konnten  diese  bei  dem  gebirgigen  Charakter  des  Jjaudes 
dessen  südlich  der  Werra  gelegener  Theil  ganz  von  der  Hoben  Iv'lind 
eingenommen  ist,  und  bei  dem  dadnrcli  beding  toi  schwierigen  und 
kostspieligen  Strassentransport  bis  zur  Bahn  einen  wesentlichen  Eiii- 
fluss  auf  die  wlrthsehaftlichen  Verbal tnisse  des  südlichen  Theils^ 
das  Eiseuacher  Oberland,  nicht  ausüben.  Dieser  Landestheil  wurde 
von  der  finiher  hochwichtigen  Handelsstrasse  Leipzig -Frankfuit  a.M. 
durchzogen.  Mit  Erötfnuug  der  Thüringischen  Eisenbahn  war  diese 
aber  so  gut  wie  verlassen,  und  so  gingen  die  wirthschaftUchen 
Verbältnisse  hier  immer  mehr  und  mehr  zurück.  Wohl  bot  die 
grosshei-zogliche  Regierung  allen  Eisenbabnproject-en,  welche  ge- 
eignet erschienen,  dem  Eisenaclier  (»berland  Hülfe  zu  bringen,  die 
weiteste  Unterstützung,  indes  kam  keins  derselben  zu  Stande;  dm'ch 
eine  auf  Staatskosten  herzustellende  Bahn  hier  Abhülfe  zu  schaffen, 
gest&tteten   aber  die  Finanzen  des  Grosshei*zogthums  nicht,   denn 


—     %8     — 


man  glaubte  damals  luir  au  die  Zulässigfkeit  und  Möglichkeit  jenei* 
Gattuug  von  Bahnen,  die  man  heute  unter  „Vollbahnen"  versteht, 
und  so  mussten  Regierung,  Landtag  und  Volk  mit  gebundenen  Händen 
dem  immer  schärferen  Niedergang  der  wiithschaftlichen  Verhält- 
nisse im  Eisenaclier  Oberland  zusehen.  Als  dann  aber  fiii*  Bahnen 
mit  nur  geringerem  Verkehr  Möglichkeit  und  Zulässigkeit  einer 
leicht^i'en  Bauart  und  eines  billigeren  Betriebes  erkannt  war, 
ging  die  Regiennig  mit  erneuter  Energie  daran,  ihrem  bedrängten 
Eisenacher  Oberland  Hülfe  zu  bringen.  Um  diese  Zeit  suchte  die 
Locomotivfabrik  &aus8  &  Cü,  za  München,  welche  den  Bau  und 
Betrieb  von  Secutuläi^hahnen  in  ihr  Geschäftsprogramm  aufgenommen 
hatte,  nach  geeigneten  Objecten  in  dieser  Kichtnug,  und  so  kam 
imterm  lt>.  Mäi'Z  1878  ein  Vertrag  zwischen  dieser  und  der  gross- 
herzoglichen Regierung  zu  Stande^  inhaltlich  dessen  die  Krstere  den 
Bau  einer  schmalsiumgen  Secundärbalin  durch  das  Eisenacher  i  Ober- 
land auf  Staatskosten  in  (Teneralentreprise,  den  Betrieb  derselben 
aber  pachtweise  fm*  eigene y  der  Locomotivfabrik,  Kechmmg  und 
Gefahr  übernahm.  Die  Trace  dieser  Bahn  wurde  unter  Anlehnung 
an  die  Weirabahn  auf  Station  Salzungen  an  der  Weira  (im  Herzog- 
thnni  Sachsen -Meiningen)  das  Werrathal  abwärts  über  Dorndorf 
bis  Vacha  und  von  Dorndoi'f  das  Peldathal  aufwärts  dui'ch  das 
Eisen  ach  er  Oberland  in  südlicher  Richtung  über  Lengsfeld  und 
Dennbach  bis  Kaltenuordheim  festgestellt  bezw.  vereinbart,  Hierbei 
übernahmen  die  Regiening  die  Erwerbung  des  erforderliclien  Gmnd 
und  Bodens,  Krauss  Sc  Co,  dagegen  liie  Bauausführung  der  mit 
einer  Spurweite  von  1  m  auszuführenden  Bahn  für  den  Pauschal- 
betrag von  1  020  000  Mk,  und  den  Betrieb,  wie  schon  gesagt,  pacht- 
weise für  eigene  Rechnung  und  Gefahr  derartig,  dass  sie  ihrerseits 
alle  Einnahmen  aus  dem  rnternehmen  ziehen,  dass  sie  andereraeits 
Beamtrenpersonal  und  Betriebsmittel  stellen,  die  Betriebsmitt-el  unter- 
halten und  ernenern,  die  sammtlichen  Betriebs-,  Vei^w^altungs-  niid 
Unterhaltungskosten ,  die  Verpflichtungen  aus  etwaigen  Unfällen 
und  Feuerschäden  tragen,  einen  Erneaerungsfonds  zu  Gunsten  der 
Regierung  bilden  und  für  die  beiden  ersten  vollen  Betrieb8jahi*e, 
vom  1.  Januar  1881  an  gerechnet,  als  Jalu*espacht  je  ^000  Afk,, 
für  die  beiden  folgenden  je  6000  Mk.,  für  1885  bis  1887  je  9000  Mk. 
und  für  1888  bis  einschliesslich  181^0  je  12U00Mk.,  ausserdem 
aber  bei  einer  etwaigen  Jahresbruttoeinnahme  über  250  000  Mk. 
die  Hälfte  der  Mehreinnahme  an  die  Hegiernng  zahlen  sollen. 
Weiterliin  bestimmt  der  Vertrag,  dass  der  dem  Betriebspächter 
aus  dem  Untemehmen  verbleibende  Jahresreinertrag  einer  Abgabe 
an  die  gi'OssherzogUche  Regierung  imterworfen  sein  soll,  und  zwar 
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Bträgt  diese  bei  einem  Reinertraore  >)is  einschliesslich  4  'V,,  de»* 
seitens  des  Betriebsiiächters  iii  dem  Unt^rntihmeii  aiigele^^n  Bo- 
triebscapitals  herauf  den  vierzigsten  TheU  von  diesem  Reinei^trage 
bei  einem  Reinertrage  bis  incl.  5  7^^  beranf  von  den  ersten  4  7o 
mederum  den  vierzigsten  Theil  und  von  dem  Mehrertrage  den  zwanzig- 
sten Theil;  bei  einem  Reinerbrage  bis  incL  0  "/.^  berauf  von  den  ersten 
4  %  den  vierzigsten  Theil,  von  dem  fünften  Proc^änt  den  zwan^iigsten 
Theil  und  von  dem  Ee^ttüberschuss  den  zehnten  Theil;  bei  einem  Bein- 
ertrage über  6  %  nach  oben  unbegrenzt  aber  bis  einschliesslicU 
5^/„  wie  vorstehend,  von  dem  sechsten  Pi*ocent  den  zehnten  Theil 
mid  von  allem  weiteren  Ueberschuss  den  fünften  Theil,  Als  zu 
verstenernder  Reinertrag  versieht  sich  derjenige  Ueberschuss  der 
Bruttoeinnahme,  welcher  nach  Abzug  aller  UnteT*haltungs-,  Ver- 
waltungs-  und  Betriebskosten,  der  Pachtsnmme  und  der  Einlagen 
in  den  Erneuernngsfunds,  der  5iirocentigen  Verzinsung  des  üben  j^e- 
dachten  Betriebscapitals  und  einer  oprocentigen  Amortisation  des  vom 
Betriebspäcliter  für  seine  Betriebsmittel  angesety.t^n  Beschatlungs- 
capit^ls  verbleibt.  Diese  Besteuerung  soll  jedoch  erst  eintrefen 
nach  völliger  Deckung  aller  in  früheren  Jahren  den  Betriebspächteru 
der  voi'stehenden  Berechnung  gegenüber  etwa  erwachsenen  Defizits, 
—  Ferner  haben  die  Betriebspächter  die  von  der  Regierung  etwa 
verlangten  Erweiterungsbauten  auf  ihre  eigenen  Kosten  zu  be- 
wii'ken,  doch  werden  ihnen  dieselben  bei  Lösung  des  Vertrages 
nach  dem  Taxwerth  der  in  Rede  stehenden  Objecte  vergütet. 
Weiterhin  haben  die  Betriebspäcbter  bei  Lösung  des  Pachtvertrages 
auf  Anfordern  der  Regierung  an  diese  die  Betriebsmittel  gegen 
Zahlung  des  Taxwerthes  zu  überlassen,  und  der  zu  Gunsten  der 
Regierung  seitens  der  Betriebspächter  aufzusammelnde  Krnenernugs- 
fonds  fUUt  zu  diesem  Zeitpunkt  der  Eigerithiimerin  zur  freien  Ver- 
tilgung zu.  Der  V'erti-ag  reicht  zunächst  bis  zum  L  Januar  1891, 
gilt  jedoch,  wenn  er  von  keinem  der  Contrahenteu  am  L  Januar 
1890  gekündigt  sein  sollte,  stillscliweigend  auf  unbestimmte  Zeit 
verlängert,  wobei  für  später  die  Kündigung  gleichfalls  auf  Jahres- 
frist, jedoch  auf  einen  beliebigen  iiuartalsersten  vereinbart  ist. 

Aus  dem  Staatsvertrage  vom  20,  Januar  1878  zwischen  dem 
(Trossherzogthum  Sachsen -Weimar  und  dem  Herzogthum  Sachsen- 
Mt^iningen,  auf  dessen  <jebiet  die  Feldabahn  mit  ihrer  Anfangstrecke 
imd  dann  in  der  Linie  Dorndorf-Kaltenuordheim  wieder  noch  mit 
einigen  Kilomet^i'u  zu  liegen  kam,  ist  nichts  Besonderes  zu  er- 
wähnen, um  so  mehr  aber  aus  dem  Vertrage  zwischen  der  gross- 
lierzoglichen  Regierung  und  dur  Werra-Eisenbahngesellscijaft  vom 
>^,  Mai  1h78  hervorzuheben^  dass  Letztere  auf  ihrem  Bahuhofe  Sal- 
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zjingen  das  fiir  die  Gleise-  iiiid  Gebäudeanlagen  der  Feldabalin 
nöthige  Teirain  sowie  auch  vou  Salzungeii  aus  bis  zur  Abzweigung 
der  Feldabahn  den  auf  ihrem  Plaiiuin  verfiigbar  gebliebenen  Raum 
kostenlos  hergab,  und  sich  zur  Versorgung  der  Feldabahn-Locomo- 
tiveu  mir  Wasser  auf  Station  Salzujigeu  gegen  die  blosse  Berech- 
uiuig  der  ihr  selbst  hieraus  erwachsenden  jeweiligen  Arbeitslöhne 
bereit  erklärt-e.  Dieses  Entgegenkommen  der  WeiTabahngesell- 
Schaft  gegenüber  einer  kleineu  Anschlussbahu  ist  nicht  allein  von 
wesentlichem  Vortheil  für  diese,  die  Feldabahn,  sondern  anch  von 
Bt^deutung  und  ein  Mahnruf  für  Alle,  die  es  angeht,  im  (Crossen 
wie  im  Kleineu,  Förderer  für  Erbauung  vou  Lokalbahnen 
zu  sein! 

Betreffs  des,  wie  schon  erwähnt,  seitens  der  grossherzogUchen 
Kegierung  selbst  vorzunehmenden  Gruuderwerbs  fand  das  s.  Zt. 
untei-m  26,  November  1856  tür  die  WeiTabahn  erlassene  Expro- 
l^riatiousgesetz  inhaltlich  des  besonderen  Gesetzes  vom  3.  Juni  1878 
auch  Anwendung  auf  die  Feldabahn, 

Der  Bau  wiu*de  im  Juni  1878  in  Augriff  genommen  und,  bei 
Erörtnuug  der  ersten  Theilstrecke  Salzungen-Dorudorf-Lengsfeld  am 
22.  Juni  187Ü,  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  44,oo  km 
am  24.  Juni  18H0  dem  vollen  Verkehr  übergeben.  Bezüglich  der 
Finrichtung  des  Bt^triebes  wurden  die  Pächter  in  keiner  Weii*e  von 
der  Hegieriuig  beschränkt,  sie  konnten  sich  denselben  vielmehr  ganz 
nach  eigenen  Erfahrungen  und  Ermessen  gestalten  und  haben  sich 
Iiierbei  von  der  bislaug  üblichen  Schablone  möglichst  befreit;  wir 
werden  auf  diesen  Punkt  bei  Besprechung  der  Organisation  zmiick- 
kommen. 

Was  nun  die  Verkehrsverhältuisse  anbelangt,  so  hat  sich  der 
Personenverkehr  vom  dritten  Betriebsjahr  1882  an  betreffs  der  be- 
ir^rderten  Persouenzahl  ziemlich  gleich  gehalten;  er  bewegte  sich 
innerhalb  dieser  Zeit  zwischen  f)8  800  Personen  in  1885  und  77  737 
Personen  in  1884.  Der  Güterverkehr  setzte  im  ersten  vollen  Be- 
triebsjahr 1881  mit  12  005  Tonnen  ein,  erreichte  in  1883  durch 
Etablirnng  einer  Zuckerfabrik  im  Gebiet  der  Bahn  ein  ^lYansport- 
quautum  von  4H  24s  Tonnen,  fiel  im  nächsten  Jahi^e  rapide  auf 
23  875  Tonnen,  ging  dann  allmählich  bis  auf  20  714  Tonnen  in 
1886  herunter,  ist  seitdem  aber  wieder  gestiegen  und  hat  in  dem 
letzt-en  hier  zu  Bericht  gezogenen  Jahre  1B88  die  Höhe  von 
25  716  Tonnen  eiTeicht»  In  Retreff  der  Tmnsporteiunahmen  hat 
der  (TÜterverkehr  vou  Anfang  au  den  Personenverkehr  überffügelt, 
l>ie  Gesammteiunahmen,  w^elche  im  ersten  vollen  Betriebsjahr  1881 
die  Summe  von  7'J  44:^  Mk,  erbrachten,  stiegen  aul' laö  20i!i  Mk.  in 
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1B83,  g\r\gm  dann  bis  auf  (»9  307  .Mk.  in  1B86  herunter,  haben 
sich  dann  aber  wieder  bis  anf  112  408  Mk,  in  18B8  erhöht.  Die 
Betriebsansgaben  haben  mit  Ausnahme  des  ersten  vollen  Betriebs- 
jahres 1881,  in  welchem  sie  90,^k»  7o  ^ei^  Brnttoeinnahme  erfor- 
derten, zwischen  59,^*5  7o  ^^  ^^^^  und  72,5»  7o  iii  1BS4  geschwankt, 
im  Durchschnitt  aber  70,44  7©  der  Brnttoeinnahme  betragen.  Dnrch 
den  hiernach  zißernmässig  sich  ergebenden  Ueberschnss  der  Bnitto- 
einnahmen  über  die  Betriebsausgaben  hat  sich  das  gesammte  An- 
lagecapiul  der  Feldabahn,  welches  sich  ans  dem  seitens  des  Staats 
aufgewendeten  Betrage,  aus  dem  Werth  des  verwendeten  Grund 
und  Bodens  und  aus  dem  Betriebscapital  der  Pächter  zusammen- 
setzt nnd  welches  von  1230  000  Mk,  =  27  954  Mk.  pro  I  km  in 
1881  auf  1  Sm  199  Mk.  —  31 504  Mk.  pro  1  km  in  1888  ge- 
stiegen ist,  wie  folgt  verzinst: 
pro   1881        1882        1883        1884        1B85        1886       1887        1888 


l,t>*^  4,04 


i.XfS 


2,r>j 


2,a5  2,iti      2,«o7^. 


Aus  diesem  Ueberschuss  haben  die  Betriebspächter  zu  Gunsten 
der  Regierung  zunächst  den  Erneuerungsfonds  alljährlich  mit  100  Mk. 
pro  1  km  der  Bahnlänge,  itu  (Tanzen  also  mit  4400  Mk,  zu  dotiren 
und  ferner  an  die  Regierung  die  veTtragsmässige  Pacht  zu  zahlen. 
Aus  dem  ihnen  dann  noch  verbleibenden  Ueberschuss  legen  sie,  um 
etwaigen  Unfällen  gegenüber  finanziell  gedeckt  zu  sein,  jährlich  gleich- 
falls 4400  Mk.  in  ihr  eigenes  Unfallreserveconto  und  ferner  5  7o 
ihres  eigenen  Betriebscapitals  in  ihren  Betriebsmittel-Amortisations- 
fonds zuiiick»  und  der  dann  noch  verbleibende  Restiiberschuss 
bildet  die  Veransung  ihres  Betriebscapitals. 

Die  Pacht  ist,  me  bereits  bei  Besprechung  des  Vertrages 
angegeben,  für  die  beiden  Jahre  1881  und  1882  anf  je  3000  Mk., 
für  1883  und  1884  anf  je  ßOOO  Mk.,  ftlr  1885  bis  1887  auf  je 
9000  Mk.  und  für  die  späteren  Jahre  auf  je  12  000  Mk  vereinbart. 
Durch  diese  Fachtsummen  hat  sich  das  vom  iStaat  aufgewendete 
Anlagecapital,  welches  sich  von  ursprünglich  1 020  000  Mk.  auf 
1U78O0O  Mk,  in  1884  erhöht  hat,  seitdem  aber  unverändert  ge- 
blieben ist,  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folgt  verzinst: 
pro  1881  1882  1883  1884  1885  188ti  1887  1888 
0,39  0,.'»  i},M  %sb  0,s:i  0,f<i  Oku        l,n7o 

Was  nun  die  finanziellen  Endresultate  für  die  Betriebspächter 
anbelangt,  so  müssen  wir  vorausschicken,  dass  diese  für  das  Jahr 
1880,  innerhalb  dessen  erst  die  letzte  Theilstrecke  erötl'net  wirrten 
ist,  eine  Pacht  noch  nicht  zu  zahlen  brauchten,  den  hlnienerangs- 
fonds  aber  bereits  zu  dotiren  hatten.  Nach  Abzug  der  Kücklagen 
in  den  Erneuerungsfonds,  nach  Zahlung  der  Pacht,  sovne  nach  Ab- 
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ziig  der  Rücklag:en  in  das  Unfall-Beserve-Conto  und  in  den  Amor- 
tisationsfonds  fiir  Betriebsmittel  verblieben  ihnen  aus  den  einzelnen 
Jalireu  als  Reingewinn  bezw,  als  Detizit  folgende  Betmge: 


pro  1880 

1881 

1882      1883 

1884 

1885 

,  14  128 

—  11072 

^  4269   ^  27  171 

.  2712 

f  6320 

pro  1886 

1887 

1888 

.  .3277 

1  21S 

1  65(52  Mk.,  und  es 

hat  sich 

somit  das 

Hetriebscapital  der  Pächter  in  den  vorstehend  aufgeführten  Jahren 
mit  10,<»6%,  0,00%  2,Äi7of  10,^«  7o,  h^^Vo,  2,55^0,  l,*i7o,  0,10^0, 
2,«a^o,  im  Dui'chschuitt  also  mit  3,50  7o  verzinst.  Dasselbe  belief 
sich  bei  einem  ersten  Betriebsinittelstand  von  3  Locomotiveu,  7  Per- 
sonen- und  19  Lastwagen  urt^prünglich  auf  128  944  Mk.,  hatte  sich 
dnrch   Vermehi'ung  Jener  auf    4    Locomotiven,    8    Personen-    und 

51  Lastwagen  bis  auf  2(i7  497  Mk.  erhöht  und  stand  unter  Berück- 
sichtiguug  der  Amortisation  ult  1888  mit  228  199  Mk.  zu  Buch. 
Betrefls  der  Betriebsnüttel  ist  hier  noch  besondei"s  anzuführen,  dass 
bei  denselben  zum  ersten  Male  in  Deutschland  das  Einputt'ersysteia 
zur  Anwendung  kam. 

Die  allerdings  nur  knappe  Verzinsung  des  staatsseitigen  An- 
lagecapit-als  basirt  in  der  auf  freier  Vereinbarung  festgeaetÄteu 
Pachtsumme,  ist  aber  gegenüber  dem  Zw^eck  der  Bahn  zur  För- 
derung der  wirthschaftlichen  Verhältnisse  im  Eisenacher  Oberland 
nebensächlich;  auch  ist  hierbei  zu  berücksichtigen,  dass  der  Er- 
ueueruugsfonds  zu  Gunsten  der  Regierung  aufgesammelt  wü-d,  und 
es  betrug  dieser  ult.  1888  bereits  4ti  115  Mk. 

Organfsation.  Die  Bahn  ist  Eig^entbum  des  Grossherxogtliums  Sachsen- 
Weimar^  stellt  aber  iiftcLtweiise  in  Privatbetrieb.  Der  staatÄgeitige  ßeaitsc  er- 
streckt sich  iDtles  nur  auf  die  Bahiianlageu,  während  die  Betriebsmitt^;!  Eigenthmn 
des  Pächter«  dod.  Die  Bahn  steht,  wie  die  EiHenbahimügelegeuheiten  im  Gross- 
berz()i?thum  iUierhaupt,  miter  dem  itrros  aberzog  lieh  sächtsi  sehen  StaatsminiÄt^rimii» 
Departement  des  Innern,  und  unter  diesem  ist  znr  Eegelung  des  geschäftlichen 
Verkehrs  z^j^ischen  der  Eegiening  und  dem  Betriebsp Achter  sowie  zxir  Wabrnng 
ihrer  Rechte  diesem  gegenüber  ein  ständiger  Commissar  besteUt,  Seitcüs  der 
Uetriebspäcbter  andererseits  ist  eine  besondere  Betnebsverwaltiing  der  Feldabahn 
mit  Sitz  iß  Dermbach  errichtet.  Dieselbe  besteht  auß  einem  Ingenieur  ak  Be- 
triebsdiiectur^  ans  einem  ständigen  Hilfsarbeiter  als  Vertreter  desselben  und  aus 
einem  Dberniaschmist ,  welcher  gleichzeitig  Vorsteher  der  BetrieUswerkstÄttc 
in  Vacha  ht.  Die  Bureaus  der  Betriebsverwaltung  gUederu  sich  in  dat  Secre- 
tariat  und  in  die  Begistratnr.    Das  Gesammtpersonal  belief  sich  ult.  1888  auf 

52  Köpfe. 

Das  Geschäftsjahr  der  Feldahahn  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr. 

Der  Betriebavertrag  ist  bislang  von  keinem  der  Contrabenten  gekündigt, 
so  dass  derselbe  auch  fiber  den  1.  Januar  1H91  hinaus  unverändert  in  Kraft 
bleibt,  Ann  der  Organisation  des  Betriebf?s  sind  die  Einrirbtungen  betreffs  des 
Peraonenverkehrö  besonder^*  hervorzuheben.    Die  gan«e  Bahn  ist  hierbei  in  13 
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nittlich  3,4  kiü  laag;e  Zonen  emtrt*Tlieilt,  und  ant  den  Billets  sinrl  siminit- 
liebe  Zonen  aufgedrnckt.  Es  geiangen  Tour-  und  ELtourbiUetrf  IL  und  11 L  Klasse 
zur  Ausgabe,  und  so  sind  im  Ganzen  Überimupt  nur  vier  Billetsorten  erforderlich 
geworden.  Der  Billetverkauf  erf«>lgt  durch  den  Zugführer  &iu  bezw.  im  Zuge 
und  nnmittelbar  bei  dem  Verkauf  der  Billet«  wird  auf  diesen  die  Zug^angs-  und 
die  Zielzone  durchlücht,  wobei  gjeicbzeititr  nalttekt  der  Coupirzange  Daturo  und 
Bezeichnung  der  Fahrt  ausgedrückt  wird.  Bei  Beendigung  der  Fahrt  werden 
die  ßiüets  durch  den  ZugftÜirer  abgenommen.  Ebcnt^o  wird  das  ß eis etre pack  aiu 
Zuge  ilbernamnien  bezw.  wieder  ausgegeben.  In  Betreff  de»  Güterverkehrs  siml 
die  Einriebt imgen  denjenigen  der  anderen  Halmen  im  Allgemeinen  gleich. 

Geographie.  Die  Feldabahn  liegt  auf  dem  Bhöogehirge,  benotzt  aber 
durchweg  dfts  Thal  der  Werra,  bezw.  der  Felda.  Der  politi^ichen  Eintheilung 
nach  gehören  37, t  km  zu  dem  Kreise  Eiscnach  des  GrOf^sheTZogthums  Sachsen- 
Weimar  und  6^8  km  zum  Herzogthum  Meiningen. 

Die  Bahn  beginnt  auf  der  Station  Sabcnngen  der  Werrabahn  im  Herzog* 
thum  jreiningen,  benutzt  zunächst  das  Planum  der  Werrabahn  auf  0,a  km,  hält 
sich  nahe  dem  Werrafluss  auf  dessen  linkem  Ufer,  tritt  nach  3,«*  km  bei  Kiiiaer- 
rod«  in  das  Grossb  erzog  thum  Sachsen- Weimar  eiu  und  erreicht  11, »a  km  von 
Salzungen  die  Station  Donidorf.  Hier  gabelt  sie  sich  lu  die  Linien  nach  Vacha 
und  nach  Kaltennordheim. 

Die  Krstere  hat  eine  Länge  von  4.*^  km  und  behält  die  bisherige  west- 
liche Bichtung  bei.  Unmittelbar  bei  Dorndorf  überachreitet  sie  deu  Feldafluss, 
bleibt  unverändert  auf  dem  linken  Ufer  der  Werra  wnd  findet  bei  der  Stadt 
Vaclia  ihren  Endpunkt. 

Die  Linie  nach  Kaltennordheim  ist  Ton  Dorndorf  ab  noch  27,t*  km  lang, 
folgt  dem  Lauf  der  Fehla,  welche  bei  Domdorf  in  die  Werra  m findet,  hat  dem- 
entsprechend südliche  Richtung  und  hält  sich  bis  zu  ihrem  Endpunkt  in  nächster 
Nähe  des  Flusses.  Zuniichat  begleitet  sie  denselben  nuf  dem  rechten  Ufer,  tritt 
bald  hinter  Domdorf  in  die  meiningensche  Eitclave  Dietlas,  durchzieht  dieselbe 
auf  eine  Länge  von  2,et  km,  berührt  in  dieser  das  gieichnanuge  Dorf,  nberbrückt 
dann  bei  der  Stadt  Lengsfeld  die  Feida,  tritt  hiermit  auf  deren  linkes  Ufer  und 
Terbleibt  auf  diesem  bis  zu  ihrem  Endpunkt.  Auf  dieser  Strecke  führt  sie  über 
den  Flecken  Dermbnch,  den  Sitz  der  Betriebsverwaltung,  und  endet  dann  li^i 
dem  Flecken  Kalt  eimoid heim  ohne  weiteren  Anschluss* 

Die  ganze  Bahn  ist  eingleisig  mit  1  m  Spurweite  ausgeführt,  benutzt  auf 
2ö,iö  km  die  öffentlichen  Strassen,  hat  in  der  gemeinschaftlichen  Strecke  Sal- 
znugen-Doradorf  ein  Steigungsmaxiraum  von  1 :  30»  auf  Domdorf-Vacha  ein 
solches  von  1 :  50  und  auf  Domdorf-Kaltennordheim  ein  solches  von  1 :  25.    Die 

^F&lurgeachwindigkeit  beträgt  auf  den  Strecken  mit  eigenem  Planum  2  Minuten, 
airf  de&  auf  Öffentlicher  Strasse  gelegenen  aber  4  Minuten  pro  1  km. 
W'  B.  Weimar-Berka-Blankenhamer  Eisenbahn. 

Der  erste  Schienenweg  des  Grossherzogthiims  Sachsen- Weimai', 
die  Stammstrecke  der  ehemaligen  Thüringischen  Privatbahn,  durch- 
zieht den  Weimarischen  Kreis  unter  Berüliining  der  Hauptstadt 
Weimar  in  der  Richtung  von  Osten  nach  Westen  und  theilt  den- 
selben in  zwei  ungefähr  gleich  grosse  Theile.    L>er  weitere  Ausbau 
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de«  Bahiiiietzes  kam  zum  grdssten  Tlieil  dem  nördlich  der  ITiürin- 
gischen  Bahn  gelegenen  Landstrich  zn  Gnte;  hier  entstanden  nach 
und  nach  die  Nordhausen-ErfLnler  und  die  Saal-Kiseiibahii,  die  Saal* 
Unstrutbalm  mid  die  [»reussisehe  Staatsbahnstrecke  Sangerhausen- 
Erfurt,  wälirend  der  südlich  jener  Linie  gelegene  Theil  nur  noch 
in  der  Anfangstrecke  der  W'eimar-Geraer  Eisenbahn  einen  kurzen 
Scl»ienenweg  erhalten  hatte.  Für  den  nördlichen  Theil  bildete  aich 
in  neuerer  Zeit  wiederum  eine  Privatgesellschaft  zur  Erbauung 
einer  Bahn  von  Weimar  nach  Basteuberg  und  nach  Gross-Eudestedt; 
zur  Ausführung  der  für  den  sndlicheu  Theil  noch  ^linschenswerthen 
Bahnverbindungen  fanden  sich  aber  keine  I*rivatunternehmer.  und 
so  beschloss  die  gi^os^herzoglichf.  Regierang  im  Interesse  dieses 
LaudestheUs  und  besonders  ihrer  gewerbereichen  dortigen  Städte 
Berka,  Blankenhain  und  Tanuroda  die  Herstellung  einer  ent- 
sprechenden Eisenbahn  auf  Staatskosten.  Wie  sie  s,  Z.  den  Bau 
und  Betrieh  ihi-er  Feldabalm  einem  Privatunternehmer  in  General- 
entreprise  bezw,  in  Pacht  überlasseu  hatte,  so  trat  sie  betreffs  der 
hier  in  Rede  stehenden  Bahn  mit  dem  ans  der  Bank  für  Handel 
und  Industri^^  zu  Darmstadt  und  aus  dem  Eisenbahnunt^rnehmer 
Bachstein  zu  Berlin  gebildeten  ^.Mitteldeutschen  Eisenbahuconsor- 
tiirni"  in  Verbindung,  und  es  führten  die  betreffenden  Verhandlungen 
zu  dem  Vertrage  vom  17/18.  Februar  188<>.  Inhaltlich  desselben 
übernahmen  die  Regierung  die  Beschaffung  des  erforderlichen  Grund 
und  Bodens,  das  gedachte  Consortium  dagegen  die  Bauausfuhinmg 
der  als  normalspurigen  Secundärbahn  herzustellenden  Linie  Weimar- 
Berka-Blankenhain  mit  Zweig  von  Berka  nach  Tanuroda  sowie  die 
Beschaffung  der  ersten  Betriebsmittel  mit  4  Locomotiven,  6  Perso- 
nenwagen, 2  combinirben  Post-  und  Gepäckwagen  und  9  Lastwagen 
für  den  Pauschalbetrag  von  1  02U  000  Mk.  Weit^i'hin  übernahm 
es,  zimächst  bis  Ablauf  des  Jahres  1907,  den  Betrieb  für  eigene 
Rechnung  und  Gefahr  pachtweise  derartige  dass  alle  Bruttoeinnahmen 
aus  der  Bahn  dem  Consortium  zufallen,  dasselbe  andererseits  aber 
auch  die  sämmtlichen  Betriebs*,  Verwaltuogs-  und  Unterhaltungs- 
kosten, die  Verpflichtung  aus  etwaigen  Unfällen  und  Feuerschädeu 
zu  ti'agen,  zu  Gunsten  der  Regierung  einen  Ernenerungsfonds  zu 
bilden,  diesen  jährlich  mit  8000  Mk,  zu  dotiren  und  an  die  Re- 
gierung einen  jährlichen  festen  Pachtzins  von  57  000  Mk.  zu  zahlen 
haben  solle.  Dieser  feste  Pachtbetrag  versteht  sich  für  eine 
Bruttoeinnahme  bis  einschliesslich  200  000  Mk.;  bei  einer  Brutto- 
einnahme über  200  000  Mk.  dagegen  hat  das  Consortium  nach 
Deckung  etwaiger  früherer  eigener  Betriebsverluste  den  Mehrbetrag 
über   200  000  Mk,    insoweit   an  die  Regierung  abzuführen,  bis  da^ 
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von  derselben  aufgewendete  Anlagecapital  von  znnächst  1 620000  Mk. 
und  der  Werth  des  verwendeten  Grund  und  Bodens  in  Höhe  von 
100  000  ilk.  nüt  4^o  verzinst  sei,  während  von  dem  etwaigen 
Briittamehi'ertrag  über  die  hiernach  sich  ergebende  Summe  von 
08  800  Äfk,  die  Regierung  und  das  Consurtiuni  je  die  Hälfte  erhalten 
solle.  Hierbei  ist  die  Feststellung  der  früheren  Betriebsverlust« 
nicht  dem  Consortiuni  überlassen,  vielmehr  ist  vertragsgemäss  als 
Betiiebsverlust  der  Fehlbetrag  an  einer  Bruttoeiiniahme  voi» 
100  000  Mk.  anzusehen.  In  diesen  190  000  Mk.,  von  welchen 
sachgemäös  zunächst  das  Pachfcfixuiii  mit  57  000  Mk,  und  die  vor- 
geschinebene  Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds  mit  HOOO  Mk.,  zu- 
SAmmen  also  05  000  Mk,,  abzurechnen  sind^  hat  die  Regiennig  mit 
den  so  verbleibenden  1:^5  000  Mk.  den  Betriebspächtern  einen  Be- 
triebsaufwand von  4342  Mk.  pro  1  km  so  zu  sagen  zugestanden, 
während  der  durchschnittliche  Betriebsaufwand  der  selbständigen 
Dormalspuiügen  8ecundärbahnen  in  Deutschland  für  das  Jahi'  1888 
nur  3548  Mk.  beträgt,  und  es  liegt  somit  in  der  unter  „Betriebs- 
verlust" verstandenen  Summe  im  Vergleich  zu  dem  vorgenannten 
Durchschnitt  für  die  Betriebspächter  bereits  ein  Gewinn  von  228(10  Mk. 
Als  Abgabe  haben  die  Pächter  die  Einkommensteuer  aus  Gewerbe- 
betrieb nach  dem  allgemeinen  Landesgesetz  zu  zahlen.  Des  Wei- 
teren bestimmt  der  Vertrag,  dass  die  von  der  Regierung  hber  die 
erste  Beschaffung  etwa  noch  erforderlichen  Betriebsmitttjl  bei  einei' 
Bruttoeinnahme  bis  250  000  Mk.  herauf  seitens  der  Pächter  auf 
ihre  eigenen  Kosten  zu  beschaffen  sind,  dass  bei  einer  hüheren 
Bruttoeinnahme  aber  jene  von  der  Regierung  bescliafft  werden 
sollen,  doch  hat  in  diesem  Fall  das  Consortium  das  erforderliche 
Beschaffungscapital  mit  4  ^/^  besonders  zu  verzinsen  und  ausserdem 
7.^7it  desselben  alljährlich  noch  extra  dem  Ennnierungsfonds  zu/u* 
führen.  Die  von  der  Regierung  als  erforderlich  erachteten  Vervoll- 
kommnungen und  Vervollständigungen  liat  das  Cousortinm  zunächst 
auf  Kosten  der  Regierung  auszufiihren,  doch  muss  es  die  qu,  Bau- 
summe wiederum  mit  4  7o  extra  ven?:iDsen  und  mit  7^^  7o  jäliiiicli 
amortisiren.  Der  Vertrag  läuft  zunächst  bis  zum  'Sl.  Dezember  19ü7, 
gilt  aber,  falls  bis  zum  Ablauf  des  Jahi^es  1906  keiner  der  Conti*a- 
benten  denselben  aufgekündigt  hat,  stillschweigend  als  verlängert^ 
wobei  eine  spätere  Kündigung  beiden  Theilen  an  jedem  Quartals- 
ersten  auf  den  zutreffenden  Termin  des  nächsten  Jahres  gestattet 
ist.  Bei  Ablauf  bezw\  Lösung  des  Betriebsvertrages  hat  das  Con- 
sortium mit  Rückgabe  der  Bahn  auch  die  sämmtlichen  Betriebs- 
mittel abzuliefern.  Endlich  hat  die  Regierung  in  dem  Vertrage 
noch  die  Verpflichtung  übernommen,  iujierhalb  der  ersteu  5  Jahre 
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viMii  Tage  der  Betriebserüäuiiiig  an  gerechnet  auf  Antrag  des  Con- 
sortiimis  Baliii,  Betriebsmittel  nnd  Krneuerungisfonds  gegen  Er- 
stattung des  aufgewendeten  Anlagecapitals  an  das  Oonsortinm  selbst, 
bezvv.  an  eine  von  diesem  gebildete  Actiengeöellschaft  käuflich  zu 
überlassen. 

Nachdem  unterm  17.  Februar  1B80  das  s.  Z.  für  die  Werra- 
bahn  erlassene  Expropriationsgesetz  vom  26.  November  1855  auch 
auf  die  Weimar-Berka-Blankenhainer  Eisenbahn  ausgedehnt  worden 
war,  erfolgte  im  März  18Bü  die  luaiigritfuahme  des  Baues,  und  am 
15.  Mai  1B^^7  wurde  die  28.70  km  lange  Bahn  für  den  Personen- 
verkehi\  am  13.  Juni  desselben  Jahres  aber  auch  fiir  den  Güt-ei'- 
verkehr  eröffnet,  nachdem  unterm  14,  Mai  1887  dem  Consortium 
auch  noch  in  besonderer  Urkunde  die  Concession  zum  Betriebe  er- 
theilt  worden  war.  Aus  dieser  ist  hervorzuheben,  dass  die  Fahr- 
pläne von  Anfang  an  der  Genehniiguug  der  Staatsbehörde  unter- 
liegen, wahrend  die  Festsetzung  der  Taiife  in  den  ersten  5  Jahren 
dem  Consortium  überlassen  ist,  von  da  ab  jedoch  auch  diese  der 
staatliclu^n  besonderen  Genehmigung  bedürfen. 

Behufs  Verlängerung  des  Zweiges  Berka*Tannroda  übernahm 
das  Mitteldeutsche  Eisenbahnconsortiiim  inhaltlich  des  Nachtrags- 
vertrages vom  IL  Juli  1888  ßauaiisfnhriing  und  pacht weisen  Ife- 
trieb  der  '^,m  km  langen  Ansclilusstrecke  Tannroda-Kraraclifeld 
sowie  die  Vermelo^ung  der  Betriebsmittel  um  1  Personen-  und 
3  Lastwagen  llr  den  Pauschalbetrag  von  181  330  Mk.  Die  Be- 
schaffung des  erforderlichen  (irund  und  Boilens  übei'nahm  auch  in 
diesem  Fall  die  grossherzugliclie  Eegierimg  selbst,  und  sie  berech- 
net sich  die  Kosten  hierfür  auf  8670  Mk.  Demnach  stellt  sich 
das  staatsseitige  Anlagecapital  für  diese  Strecke  aul'  mouou  Mk., 
doch  haben  ausserdem  das  Hei*zogthmn  Sachsen-Meiningen  als  Mit- 
besitzer der  Stadt  Kranichfekl  üO  liOO  Mk.  und  Privatinteresseuten 
ausser  theihveiser  kost4inloser  Hergäbe  des  Terrains  noch  31  UUO  Mk. 
Baarzuschüsse  ä  fonds  perdn  geleistet.  —  Der  ursprüngliche  Bau- 
und  BeUiebs vertrag  fand  auch  auf  diese  Neubaustrecke  Anwendung, 
doch  wui'de  diuxh  den  Nachtragsvertrag  das  jährliche  Pachtfixuin 
auf  i51  000  Mk.,  die  jährliche  EUcklage  in  den  Ernenerangsfonds  auf 
8  900  Mk.  und  die  Stichsiiranien  betreffs  der  Bruttoeinnahme  und 
des  rechnerischen  Betriebsverlustes  von  20Ü  OüO  Mk.  auf  22U  ÜUÜ  Mk,, 
bezw.  von  190  OQO  Mk.  auf  210  000  Mk,  erhöht,  ausserdem  auch 
bestimmt,  dass  fiii*  den  Fall  des  Verkaufs  der  Bahn  die  vom  IJeraog- 
thum  Sachseu'Meijiingeu  hergegebenen  60  ÜOO  Alk,  in  den  Kauipreis 
mit  einziu*echnen  seien.  —  Die  Eröffnung  dieser  Strecke  erfolgte 
am  14.  Oktober  18ÖÖ,  mid  einscWiesslLch  dieser  beträgt  die  (jesamint- 
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l&nge  der  Wemiar-Bei-ka-BIaiikenhainer  Eisenbahn  32,ia  km,  das 
staatsseitige  Anlagecapital  aber  1*J10  000  Mk.,  mithin  pro  1  km 
r)9  390  Mk, 

Das  erste  Betriebsjahr  1887,  bei  welchem  sich  der  Betrieb 
aber  nni-  auf  die  Zeit  vom  15.  Mai  bezw.  vom  13.  Juni  bis  zum 
Schluss  des  Jahres  erstreckte  und  die  Strecke  Tamiroda-Ki-anich- 
feld  noch  nicht  mit  iimfasste,  ergab  eine  beförderte  Personeozahl 
von  102  291  mit  einer  Einnahme  von  54  8BG  Mk.,  ein  Gütertrans- 
portqnantnm  von  9796  Tonnen  mit  17  506  Mk.,  eine  Gesammtein- 
nahme  von  73  858  11k,  mid  eine  angebliche  Betriebsausgabe  von 
öl  4G9  Mk,,  so  das^s  ein  Betriebsiiberschuss  von  12  389  Mk,  ver- 
blieb. Die  Pächter  hatten  aber  für  die  in  Rede  stehende  Betriebs- 
xeit  in  den  Erneueruugsfonds  2000  Mk,  und  an  Pacht  15  507  Mk., 
im  Ganzen  also  17  507  Mk,  zu  zahlen,  so  dass  sie  ihi-erseits  an- 
geblich 5118  Mk.  zuzuschiessen  hatten.  —  Das  erste  volle  Be- 
triebsjahr 1888  ergab  einschliesslich  der  Strecke  Tannroda-Kranich- 
feld  131032  Peraonen  und  22  090  Tonnen  Guteriracbten  mit 
73  173  Mk.  bezw,  37  651  Mk,  Einnahme,  eine  Totalelnnahrae  von 
113  217  Mk,,  eine  Betriebsausgabe  von  angeblich  91038  Mk.,  und 
es  verblieb  somit  ein  Betriebsliberschuss  von  21  579  Mk.  Als  Rück- 
lage in  den  Enieuernngsfonds  hatten  die  Pächter  8152  Mk.,  an 
fester  Pacht  57  yOö  Mk,,  im  Ganzen  also  ö6  018  Mk.  zu  zahlen  und 
demnach  angeblich  44  439  Mk,  ihrerseits  zuzuschiessen. 

Für  die  Eegierung  ist  in  dem  Fachtfixnm  von  jetzt  öl  000  Mk. 
eine  Verzinsung  ihi'es  gegenwärtigen  Aiilagecapitals  mit  rund 
3,2^0  gesichert,  und  der  für  sie  aufgesammelte  Erneuerungsfonds 
hatte  ult  188K  einen  Bestand  von  10  290  Mk,  Die  Betriebsmittel 
beliefen  sich  zu  demselben  Zeitpimkt  auf  4  Locomotiven,  7  Personen- 
wagen und  14  Lastwagen. 

Organisation.  Die  BtiLu  ist  einsclilie^slidi  der  Betriebaraittel  Eigeiitbnm 
des  Grüssht'rzüg:thuitiB  J^acbaen-Weimar»  Zur  Kegeiung  tles  geschäftlichen  Ver- 
kehrs zwischen  iler  Regiferiiu^^  mid  den  Betriebsjulehtem  ist  unter  dem  znatÄn- 
diijen  Departement  des  Innern  ein  liesonderer  ständiKer  grossherzosifliclM  r  Coin- 
missar  besttdlt.  Betreff«  der  inni.ren  Verwaltung  und  des  Betrieben  bildet  die 
Bahn  einen  Bestandtheil  der  Central  Verwaltung  für  Secnndärbahnen  des  Eisen- 
bahntmternehmers  Bachstein  In  ßerliii,  die  vi>n  uns  bei  den  Privntbalinen  im 
IV,  Theil  des  Werkes  näber  beleuchtet  werden  wird. 

öeographie.  Die  Bahn  liegt  auf  dtr  dem  Thüringer  Walde  nördlich  vor- 
t'elagerten  Thtlrin^^is*chen  Terrasse  und  gehört  der  pulitischen  Eintheilung  nach 
dem  Weimariaehen  Kreise  des  Grossherzüjfthums  Sachsen- Weimar  an.  Sie  be- 
ginnt auf  dem  Bahnhofe  Weimar  der  i>reus3isehen  Staat shahnen  (Directiünsbezirk 
Erfurt),  führt  in  weitem  Bogen  um  die  we^^tliche  Seite  der  Stadt  Weimar  and 
hat  in  dieser  noch  einen  besonderen,  den  Berkaer  Baknhtif.  Von  hier  aus  ver- 
folgt sie  «ttdliche   Bichtuu^   und  tritt  bei  Hetachburg^  in  das  Thal  der  Iltu,    In 
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diesem  führt  sie  zunächst  uuch  Stadt  \md  Bad  Berka  und  gabelt  sich  biet  in 
die  Liiiien  nach  Blankenliain  und  uaeli  Tannroda-KranicMeld. 

Die  Erstere  niranit  südostlicLe  Rithtung  an,  ttberbnkkt  balil  hinter  Eerkii 
die  Ilin,  benutzt  zu  ihrem  weiteren  Autstieg  in  das  Gebirge  am  Thal  des  Kliogel- 
bacbes  und  erreicht  bei  der  Stadt  Elankenhain  ihren  Endpunkt. 

Die  Kranichfelder  Linie  verbleibt  im  Thal  der  Um»  verfolgt  dem  ent- 
sprechend stidw estliche  Richtung,  überbrückt  bei  Tannroda  den  Flus^s  und  endet 
im  weimarifichen  Tbeil  der  St^idt  Kranichfeld. 

In  der  Stadt  Weimar  ist  am  Erfurter  Thor  seitens  der  hieT  in  Rede 
stehenden  Bahn  noch  eine  Haltestelle  für  Personenverkehr  angelegt,  welche 
durch  ein  O,«:  km  langes  Änschlussgleis  mit  dem  Berkaer  Bahnhof  in  Verbindung 
steht. 

Die  Bahn  ist  durchweg  als  normalspurige  Secnndärbahn  gebaut,  liegt  mit 
5,4»  km  in  der  Horizootale,  mit  26,&«  km  aber  in  Steigungen  bezw.  im  GefilU, 
und  jswar  haben  hierbei  IH.oa  km  ein  Längenget^lJ  über  1 :  100  bia  1 :  35  hinani 
Mit  ^^48  km  liegt  sie  auf  öffentlichen  Strassen,  doch  wird  sie  durchweg  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


KiiMiglich  Württeitiberglsehe  Staatseiseii- 

baliiieii. 

Die  Geschichte  der  mii*ttemhergischeii  Staatseiseiibahnen  be- 
ginnt mit  dem  18*  April  1843^  unter  welchem  Tage  das  flir  das 
württ^tiibergische  Eisetibahiuvesen  gruiidlegeTide  Gesetz  erlassen 
wurde,  inhaltlich  dessen  die  Haupt-  und  Landesbahaen  auf  Staats- 
kosten gebaut  werden  sollten,  und  welches  zuuächst  den  Bau  einer 
Eisenbahn  auf  Staatskosten  anordnete,  welche  den  Mittelpunkt  des 
Landes  —  Stuttgart  und  Oaiitistatt  —  aui'  der  einen  Seite  durch  das 
Filstiial  Diit  Ulm,  Biberachi  Ravensburg  und  Friediichshafen  sowie 
auf  der  anderen  Seite  mit  der  westlichen  Landesgrenze  und  in 
nördlicher  Richtung  mit  Heilbronn  verbände.  Der  Bau  der  Linie 
nach  der  westlichen  Landesgreuze  zum  Anschluss  an  das  badische 
Bahnnetz  musste  wegen  mangehider  Verständigung  mit  dem  Gi-oss- 
hei'zogthum  Baden  zunächst  noch  ansgesetzt  werden,  die  vurgedachten 
Linien  von  Stuttgart  südlich  bis  Friediichshafen  und  nördlich  bis 
Heilbronn  dagegen  wui'den  sofort  in  Angritf  genommen.  Dieselben 
entsprechen  der  alten  württembergischen  Handelsstrasse  and  sollten 
besonders  der  Verbind img  der  drei  wichtigsten  Städte  des  König- 
reichs» Heilbronn,  Stuttgart  tuid  Ulm,  untereinander  sowie  der  Er- 
sclüiessung  des  südöstlichen  Landestheiles  dienen.  Heilbronn  ist 
die  bedeutendste  Handelsstadt  Wikttembergs  und  mit  ihrem  Neckar- 
hafen Umschlagstelle  für  den  Wasserverkelir  rheinab  bis  Holland, 
Stuttgart  ist  als  Haupt-  und  Residenzstadt  sowie  als  grösster  Con- 
sumtions-  und  Speditiousplatz  des  Landes  von  hervoiragender  Be- 
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deutmigj  nm  als  Anfangspunkt  der  DonauschiflRfahrt^  als  commer- 
/jeller  Slittelininkt  des  Donaakreises  sowie  als  Festung  L  Ranges 
gleich  wichtig  und  Friedrichshafen  bildet  die  Umsclilag^it^lle  für  den 
Verkehr  nach  der  Schweiz  und  üach  Italien. 

Die  Austnhvnng  der  hier  in  Rede  stehenden  Linien  wnrde,  mit 
Ludwigsburg-Stuttgart-Cannstatt-Plochingen  beginnend,  strecken- 
weise durchgeführt  und  bei  Eröftnung  der  ersten  Theilstrecke 
CanustMt-Untertürkheim  am  22.  Oktober  1815  die  ganze  Bahn 
Heilbroun  -StMtgart  *Ulm  -  Friedrichshafen  in  einer  Gesammtlänge 
von  250 j 7  kui  nach  und  nach  bis  zum  29.  Juni  1850  dem  offeut- 
hchen  Verkehr  übergeben. 

Der  Staatsvertrag  mit  Bad«^n  wegen  des  AnscUusses  an  das 
dortseitige  ßahnnetz  gelangte  erst  ara  4.  Dezember  1850  zum  Ab- 
seldasB.  Derselbe  hatte  sich  dadiu*ch  vei*zögert^  dass  man  über  deu 
Anschlusspunkt  nicht  einig  werden  konnte.  Ursprünglich  wai-  niim- 
lieh  ein  doppelter  Anschluss  in  Aussicht  genommen  worden,  bei 
Wiesloch  zwischen  Ueilbronn  und  Heidelberg,  der  Weltroute  Tiiest- 
Amsterdam  entsprechend,  und  über  Pforzheim  nach  Karlsruhe  für 
den  Verkehr  Wien -Paris,  indes  liess  man  dieses  doppelte  Project 
wegen  der  bedeutenden  Bauliusten  fallen.  Baden  vertrat  nun  das 
Karlsruher  Project,  Württemberg  dagegen  das  Wieslocher,  doch 
einigte  man  sich  schliesslich  über  den  Anschluss  in  Bruchsal,  etwa 
in  der  Mitte  z\vischeu  den  bisher  geplanten  Anschlusspuukten  lie- 
gend* Inhaltlich  des  Vertrages  baute  Württemberg  auch  die  auf 
badischem  Gebiet  gelegene  Strecke  auf  eigene  Kosten,  w^ählte  als 
Anschlusspunkt  tiir  die  neue  Linie  auf  württembergischer  Seit«  die 
Station  Bietigheitn  (zwischen  Stuttgart  und  Heilbroun)  und  über- 
gab die  .j5,i:ikm  lange  LiideBietigheira-Mülilacker-Bretten-Brnchsal 
1853  dem  Betriebe.  —  Ungefähr  gleichzeitig  mit  diesem  Auschlass 
im  Westen  der  Monarchie  wiu'de  den  württembergischen  Bahnen 
auch  ein  solcher  im  Osten  au  das  bayerische  Bahnnetz  gewonnt^n. 
Dort  war  die  erste  grosse  Eisenbahnlinie  München- Augsburg- 
Nürnberg -Bamberg -Hof  ls49  vollendet  worden,  und  so  einigten 
sich  beide  Staaten  vornehmlich  auf  Betreiben  Württembergs  in  dem 
Staatsvertrage  vom  2ö.  April  1850  über  die  Erbauung  einer  Linie 
zm*  Verbindung  der  beiderseitigen  Hauptbahnen  München  -  Hof  bezw* 
Friedrichshafen-Stuttgart- Heilbronn*  Dieselbe  wurde  auf  Augsburg- 
ülm  festgesetzt  und  hierbei  vereinbart,  dass  jeder  Staat  die  auf 
sein  Gebiet  entfallende  Strecke  auszuführen  habe.  Der  württem- 
bergische Antheil  beschränkte  sich  demnach  auf  die  nur  0,^^o  lern 
lange  Strecke  vom  Hahnhofe  Ulm  bis  zur  ideellen  Landesgrenze, 
d,  U,  auf  die  linksseitige  Ufersti-ecke  mid  die  halbe  üonaubrncke 
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bei  Uhu,  oiid  es  erfolgte  die  Eröflnuiig  der  ganzen  Linie  Dltn- 
Augsbui*g  gleidifallö  im  Jahi^e  1853/54. 

So  war  innerhalb  zehn  Jahren  das  erste  Eisenbahnbaagesetz 
Württ-embergs  erfüllt  und  hierdurch  dem  Lande  eine  Bahn  gegeben, 
welche  den  nördlichen  Theil  desselben  in  Richtung  von  Nordwesten 
nach  Südosten  bis  Ulm  und  dann  wieder  den  südlichen  Theil  von 
Ulm  aus  in  der  Richtung  von  Nordosten  nach  Südwesten  ungefähr 
in  der  Mitte  durchzog,  auf  diese  Weise  das  Skelett  für  alle  späteren 
Eisenbalinbauten  abgab,  die  wichtigsten  Orte  des  Landes  mitein- 
ander verband,  eine  Verbindung  zwischen  Donau  und  Neckar  schuf 
und  die  für  Württemberg  noch  heute  mchtigste  internationale 
Durchgangsronte  von  Oesterreich  und  dem  Orient  nach  Fi*ankreich 
begründete. 

Von  da  ab  ruhte  der  Eisenbahubau  auf  einige  Jahre  gänzlich, 
indem  man  dui*ch  die  Resultat-e  der  ersten  Linien  zunächst  Erfali- 
rung  für  die  Zukunft  aammelu  wollte.  Die  vorhandenen  Bahnen 
erhielten  in  dieser  Zeit  aber  dadurch  erhöhte  Bedeutung,  dass  das 
schweizerische  Balinnetz  durch  den  Bau  der  Linien  Winterthur- 
Romanshoni,  Winterthm^-Rorschach  und  Chur-Rorschach  bis  an  den 
Bodensee  gegenüber  Friedrichshafen  vorgetrieben  und  so  der  viel 
umworbene  Bodensee  mehr  als  bisher  in  den  Dienst  der  wüj'ttem- 
bergischen  Bahnen  trat.  Aus  dieser  Veranlassung  heraus  erwarb 
die  württem bergische  Regierung  1854  die  bis  dahin  im  Besitz  der 
,,  Württembergischen  Bodenseedampfschitffahrts  -  Gesellschaft''  befind- 
liche Dampfschifffahrt  auf  dem  Bodensee  und  richtete  später  1809 
gemeinschaftlich  mit  der  schweizerischen  Nordostbahn  ausserdem  eine 
Trajectaustalt  zwischen  Friedrichshafen  und  Romanshorn  ein. 

Nachdem  man  in  der  beregten  Pause  nicht  allein  Krfah- 
rungen  über  Eisenbahubau  inul  Betrieb  gesammelt,  sondern  vor 
Allem  auch  erkannt  hatte,  welch  gewaltigen  Eiuftuss  auf  Handel 
und  Industrie  die  Eisenbahnen  auszuüben  berufen  sind,  und  man 
weiterhin  zu  der  Ueberzeugung  gekommen  war,  dass  selbst  bei 
geringerer  Rentabilität  das  in  den  Eisenbahnen  angelegte  National- 
vermögen mittelba]'  reiche  F'iüchte  trug^  leibten  Regierung  und 
Stände  den  Wünschen  des  Landes  gern  ilir  Ohr,  um  den  im  Ge- 
setz von  1843  niedergelegten  Begriff  Haupt-  und  Landesbahnen 
auch  auf  solche  Linien  auszudehnen,  welche  nach  den  ersten  Be- 
sehliessuugen  imter  die  Rubrik  der  nur  von  Privaten  hei*zust/ellenden 
Zweigeisenbalmen  gefallen  wären, 

Zunäclist  müssen  wir  hier  aber  betreffs  der  ganzen  späteren 
Entwickelung  des  württembergischen  Bahnnetzes  noch  Eins  voraus- 
scliicken.     Bei  dem   gebirgigen  Charakter  des  Landes  liegt   es  in 
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der  Natur  der  Sache,  dass  die  bedeutenderen  Wolinplätze  in  den 
Tljäleiu  der  Flüsse  gelegen  Bind,  bei  der  in  den  zahlreichen  Flüssen 
reichlich  vorhandenen  Wasserkraft  wurden  wiederum  die  Fluss* 
thäler  bevoi-zugte  Sitze  für  gewerbliche  und  industrielle  Anlagen, 
lind  so  wui*de  auch  den  Eisenbahnen  in  doppelter  Beziehung  — 
l)etreffs  des  erleichterten  Baues  sowolil  als  anch  behufs  Aufsuchimg 
der  grösseren  Wohnplätze  und  Förderung  der  Gewerb tliätigkeit  — 
die  Benutzung  der  Flussthäler  vorgeschrieben. 

Eines  der  gesegnetsten  Thaler  ist  das  obere  NeckarthaL 
Die  erste  Hauprbalni  verfolgte  aber  den  Lauf  des  Neckar  nur  auf- 
wärts bis  Plochingen,  nm  von  da  ans  in  südöstliclier  Richtung  Ulm 
zu  eiTeichen»  während  der  Neckar  von  Ilochingen  aus  aufwärts 
südwestliche  Richtung  hat,  nnd  so  wurde  als  erste  Zweigbahn  mit 
Gesetz  vom  ö.  Mai  1857  der  Bau  der  Oberen  Neckarbahn  von 
Plochingen  zunächst  bis  Keutlingeu  auf  Staatskosten  augeordnet 
und  diese  ;U,n»  km  lange  Linie  1859  eröffnet. 

Der  Bau  dieser  ersten  Ttieilsti'ecke  der  Oberen  Neckarbahn 
giebt  uns  bereits  eine  Andeutung,  in  welcher  Weise  der  Ausbau 
des  württembergisclien  Bahiinetzes  bewirkt  worden  ist.  Um  näm- 
lich die  verschiedeneu  Landestheile  möglichst  bald  der  Hauptstadt 
und  den  Haupthandelsplätzen  des  Königreichs  näher  zu  bringen, 
Avui^den,  von  der  Stammbahn  ausgehend,  meist  erst  die  Anfangs- 
strecken  der  später  als  längere  Linien  erscheinenden  Bahnen  ge- 
Imnt,  Auf  diese  Weise  entstanden  bis  zui'  schliesslichen  Fertig- 
stellung der  ganzen  grösseren  Linien  zahlreiche  Sackbahnen,  was 
lur  die  ßeutabilität  des  Gesammtnetzes  nicht  gerade  vortbeilbaft 
war,  indes  sind  ja  —  dies  kann  nicht  oft  genug  wiederholt  werden 
—  die  Staatsbahnen  in  erster  Linie  dazu  berufen,  das  volkswirth- 
schaftliche  Interesse  des  ganzen  Landes  im  Auge  zu  haben,  die 
eigene  Rentabilität  soll  erst  in  zweiter  und  dritter  Linie  zur  Sprache 
kommen.  Diejenigen  Staaten,  welche  sich  diese  Lehre  zui'  Richt- 
schnur dienen  liessen  nnd  nicht  in  ängstlicher  Berechnung  der 
Rentabilität  den  Hauptzweck  der  Staatsbahnen  aus  dem  Auge  ver- 
loren haben,  durften  frühzeitig  schon  der  Segnungen  jener  Lehre 
theilhaftig  werden,  und  unter  diesen  besonders  gerade  Württemberg, 
denn  dasselbe  war  früher  ein  fast  ausschliesslich  Ackerbau  treibendes 
Land,  während  es  jetzt,  obgleich  es  selbst  der  für  die  Industrie 
durchaus  erforderlichen  Kohlen  entbehrt,  unter  den  Industriestaaten 
dei'  Gegenwart  einen  hervorragenden  Platz  einnimmt. 

Mit  dem  Gesetz  über  den  Bau  der  Oberen  Neckarbahn  war 
der  bisherige,  die  Eisen  bah  nbanthätigkeit  des  Staat-s  beengende 
Bann   gebrochen;   schon   das  nächste   Jahi'    1858    brachte   unterm 
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17.  November  das  Gesetz,  welches  die  Reg^ierung  zm*  Erbauung 
zablreiclier  neuer  Liaien  eraiäcJitigte  und  zwar;  Von  Heilbronn 
nradlidi  an  die  badische  Grenze  bei  Neckarelz,  von  Heilbronu  östr 
lieb  nacli  Crailsheim,  von  Crailsheim  «iidlicb  nach  Mlni^  von  StutU 
gart  bezw.  von  Cannstatt  östlich  nach  Nördlingen  sowie  zur  Fort- 
setzung der  Neckarbabn  von  Reutlingen  nach  Rottenburg  und 
weiter  den  oberen  Neckar  aufwärts  bis  an  die  badische  Grenze 
hinter  Rottweil.  Hierbei  waren  gleichzeitig  die  Anschlüsse  der 
neuen  Linien  an  das  badische  Babnnetz  bei  Neckarelz  und  hinter 
Bottweil  sowie  an  das  bayerische  BabnnetÄ  bei  Crailsheim  and  bei 
NörfUiugen  in  Aussicht  genoninien,  was  selbstredend  ebenso  i^^tj 
die  DmThiührimg  dei'  oberen  Neckarbalui  durch  das  preussisch- 
huheuzoHernsche  Gebiet  zwischen  fiurb  und  Sulz  Staatsverthige 
erforderlich  machte.  Hierbei  waren  manche  Schwierigkeiten  zu 
überwinden  und  manche  blieben  vorläufig  tiberhaupt  noch  ungelöst. 
kSo  verlangte  Baden  als  C-iegenleistung  fiii-  den  nördlichen  Anschluss 
bei  Neckarelz  die  Zubilliguiig  eines  neuen  Anschlusses  des  badischen 
Hahiinetzes  von  Üurlacb  her  l»ei  Mühlacker,  Station  der  Linie 
Bietigheim-Bretten,  wodiuxli  dieser  Liide  naturgemass  Abbruch 
entstehen  nnisste;  die  Verhaudbmgen  mit  Preussen  fnlnteu  zunächst 
zu  keinem  Abscbhiss»  und  auch  mit  Baden  war  betreff  des  süd- 
lichen Anschlusses  der  t)beren  Neckarbahn  eine  Einigung  vorlaiUig 
nicht  zu  erzielen.  Die  Verhandlungen  mit  Bayern  betreffs  des  An- 
schlusses in  Crailsheim  gegen  Nürnberg  gelangten  vorläufig  nici 
zum  Abschktss,  und  der  Vertrag  beti'effs  des  Nördlinger  Anschluss 
welcher  allerdings  bereits  1861  zu  Staude  kam,  wiu*de  Wüiltem- 
berg  nnr  unter  der  überaus  schweren  Bedingung  zugebilligt,  dass 
innerhalb  12  Jahren  von  Eröffnung  der  Cannstatt- Nördlinger  Bahn 
keine  Schienenverbiudung  zwischen  dieser  Linie  uud  der  alten 
Uauptbahnstrecke  Cauustatt-Ulm  hergestellt  werden  dürfe,  duixh 
welche  die  wnrttembergisehe  Bahnlinie  Nördlingen- Friedrichshafen 
kürzer  würde  als  die  bayerische  Linie  Nördlingen -Lindau,  und 
hiermit  wurde  der  völlige  Ausbau  der  neu  projectirten  Linie  Crails- 
heim-Ulm  auf  Jahre  verbindert.  Württemberg  hatte  im  Allge- 
meinen  damit  zu  kämpfen,  dass  Bayern  sowohl  wie  Baden  bei  der 
Haui>tausdehnuug  ilu^er  Länder  von  Norden  nach  Süden  in  ihrer 
Eiseubabnpolitik  den  Verkehi'szug  von  Osten  nach  Westen  weniger 
pflegten  bezw.  denselben  auf  ihre  bereits  vorhandenen  Siid-Nord- 
linien  abzidenken  versnchten,  wähi-end  fiU^  ^\  ürttentberg  gei-ade  der 
Verkehr  von  Osten  nach  Westen  der  wesentlichste  Theil  des  Durch- 
gangs zu  werden  berufen  wai\  In  Folge  der  wenig  günstigen 
Verhandlungen  mit  den  Nachbarstaaten   kamen    vorläufig   nur   ilie 
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24,ftt»  km  lange  Strecke  Reutlingen -Tül^ingen-Rottenburg  der  Olieren 
Neckarbahn  mit  Eröffnung  in  1861,  die  107,75  km  lange  Lijiie  von 
Cannstatt  über  Aalen  bis  an  die  bayerisdie  Grenze  vor  Nördlingen 
(KeniHbalm)  mit  Eröffnnng  in  1861/H3,  die  53,83  km  lange  Strecke 
Heilbronn -Hall  mit  Eröffnung  in  1862^  die  22,1-*  km  lange  Strecke 
Aalen -Heidenlieim  init  Eröffnung  in  1864  und  die  weitere  Fort- 
setzung der  Oberen  Neckarbahn  von  Rott^nbnrg  um  r2»o7  km  bis 
Kyach  (nocli  vor  der  hohenzollernscben  Grenze)  mit  Eröffnung  in 
1H64  2U1'  Ausführung, 

Eine  schnelle  Durcliflihrnng  der  grossartigen  Neuban|UTijecte 
dm  Jahres  185  s  war,  wie  wh'  gesehen  haben,  an  dem  Widerstreben 
der  Nachbarstaaten  betreffs  der  gewilnscbt^n  Anschlüsse  gescheitert. 
Uies  gab  —  inhaltlich  eines  vom  statistisch-topogi'aphischen  Bureau 
des  Königreichs  Württemberg  herausgegebenen  Werkes  —  Vei*an- 
lassung,  dass  1S04  die  Eisenbahnangelegenheiten  von  dem  Finanz- 
ministerium al>gezweigt  und  dem  Ministerium  der  auswärtigen  An- 
gelegenheiten, als  des  geiibt-estpu  Trägers  di|»ioniaiischer  Verhand- 
lungeji,  unterstellt  wurden.  l>er  hierdurch  und  durch  den  gleich- 
zeitigen Regierungswechsel  den  bezüglichen  Angelegenbeit-en  gewid- 
meten erhöliten  Energie  sei  es  zu  danken,  dass  die  theils  bereits 
abgebrt)chenen,  theils  v^erschleppten  Verhandlungen  betreffs  der  An- 
schlussfmge  mit  Baden  und  Preussen  nun  1H64  bezw.  1865  zum 
gewünschten  Abschluss  kamen,  und  dass  auch  Bayern  1868  in  den 
Anschluss  bei  Crailsheim  willigte,  wobei  es  seinerseits  die  Herstellung 
einer  Bahn  von  der  Grenze  bei  Crailsheim  über  Ansbach  nach 
Niu'nberg  zusicherte:  dagegen  konnte  es  zu  einem  Aufgeben  der 
für  Württemberg  ao  unbequemen  Bedingung  betreffs  des  Nördlinger 
Arischlusses  nicht  bestimmt  werden.  Die  neuen  Verträge  mit 
Baden  und  Preussen  aber  brachten  mehr,  als  ursiuiinglich  verlangt 
worden  war.  Anstatt  des  beabsichtigten  einen  Ansclilnsses  bei 
Neckarelz  wurden  zwei  solche*  bei  Jagstfeid  und  bei  Osterburken, 
und  betreffs  der  Oberen  Neckarbahn  gleichfalls  zwei  Anschlüsse  an 
die  badische  Schwarz  waidbahn,  von  Rottweil  aus  bei  Villingen  und 
bei  ImniendingeiJ,  vereinbart-  und  die  Verhandlungen  mit  Preussen 
kamen  dahin  zum  Abschluss^  dass  nicht  allein  die  Dui*chfiihrung 
der  Oberen  Neckarbahn  diu*ch  HohenzoUern  zugebilligt,  sondern 
auch  der  Bau  einer  Bahn  von  Tübingen  durch  HohenzoUeru  über 
Hediingen  nach  Balingen  und  weiter  wiederum  durch  Hoheuzollem 
über  Sigmaiingen  nach  iScheer  ujui  Mengen  seitens  ^^'ürttemberg8 
vereinbart  wurden. 

Die  von  den  Nachbarstaaten  erreichten  Zugeständnisse  tuhi'ten 
zu  dem  umfassenden  Eisenbahnbaugesetz  vom  13.  August  1865^  mit 
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welchem  zunächst  der  Ausbau  der  aus  dem  Gesetz  von  lft5fi  noch 
verbliebenen  Linien  rait  Ausnahme  von  Heidenheim-Llm  imd  weiter- 
hin neu  die  AuHtuhrung:  der  lAnie  Ja^^stfeld-Oyterburken  (in  Baden) 
und  die  Durchführung  der  Oberen  Neckarbahn  in  Ifabetform  von 
Bottweü  aus  bis  Villingen  und  bis  Imraendingen  (in  Baden)  ange- 
oninet  wurde*  Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass,  wie  hjchon  die  erste 
An-schlussUiiie  an  das  badische  HahnnetÄ  auch  innerhalb  Badens 
seitens  Wiirttembergs  auf  eigene  Kosten  als  württienibergische 
Staatsbahn  ausgefiihrt  worden  war,  auch  später  und  noch  jetzt  bei 
den  wechselseitigen  Grenz-  und  Anschlussbauten  seitens  Badens  und 
Wih*ttA»mbergs  die  |N>litische  Landesgrenze  einen  Wechsel  in  dem 
Eigenthum  der  Eisenbahnen  liicht  herbeigefülu^t  hat^  dass  vielmehr 
derjenige  Staat,  welcher  die  Ansführung  der  beti-effenden  Bahn 
tll>erhau|it  übernahm,  diese  hi  ihrer  ganzen  Länge  bis  zii  dem  ver- 
einbarten Anschlusspuukt  stets  selbst  und  auf  eigene  Kost-en  her* 
gestellt  hat.  Von  den  vorgedachten,  1865  definitiv  zur  Bauaus- 
(llhruuK  angeordneten  Linien  wurde  Heilbronn-Iagstield-Oaterburken 
V\,:\  km  hing  18ti0^^iti,  Uoldsliöfe  (hei  Aalen) -Crailsheim  30,4^>kni 
laug  lHti6,  die  115,08  km  lange  Endstrecke  der  Ol>eren  Neckarbahn 
von  Kynch  über  Horb  und  Rottweil  nach  Villingen  und  nach  rmmen- 
illngen  1866/70.  und  die  34,3i  km  lange  Strecke  Hall-Crailshf^im 
IH(i7  eröffnet,  während  die  lO^aa  km  lange  Strecke  von  Crailsheim 
bin  zur  bayerischen  Landesgrenze  erst  1875  gleichzeitig  mit  der 
liHveriHchen  Anschlnssstrecke  zur  Eröffnung  kam.  Ausser  diesen 
liinion  ordnete  das  P^isenbahnbaiigesetz  von  18H5  aber  auch  noch 
die  Ausführung  zalilreicher  anderer  Bahnen  an,  und  zwar: 

Die  schon  erwähnte  Hohenzollernbahu  von  Tübingen  südlich 
ttbor  Hechingen,  Balingen,  Sigmaringeii  und  Scheer  nach  Mengen, 
t)7,R.>  km  lang  nach  und  nach  in  den  Jahi^en  1869  bis  1878  er- 
ürtnet. 

Von  Wildbad  nordöstlich  nach  Pforzheim  mit  Anschluss  au 
das  badische  Bahnnetz  und  zunächst  getrennt  von  dem  württem- 
Imrgischen,  22,7»>  km  lang  1868  eröffnet. 

Von  Ulm  südwestlich  über  Blanbeuren  und  Herbertüigen  nach 
Mengen  82,96  km  lang  1,868/70  eröffnet. 

Von  Herbertiugeo  südöstlich  über  Saulgau,  Altshausen,  Aulen- 
dorf, Kisslegg  und  Leutkirch  nach  Isny  (an  der  äussersten  südöst- 
lichen Grenze  Württembergs),  84j(n  km  lang  in  den  Jahren  1869 
\m  1874  eröffnet. 

Von  Altshansen  westlich  nach  PMlendorf  (in  Baden) als  Zwei] 
bahn  zu  der  vorigen,  25,h  km  lang  1874  eröffnet. 
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Von  Znffeiihausen  (bei  Stiittgart)  südwestlich  über  Calw  und 
Nagold  nac.h  Horb  91, 10  km  lang  in  den  Jahren  1868  bis  1874  er- 
öffnet. 

Von  ('alw  nürdlich  nach  Brötzingen  (Station  der  Linie  Pforz- 
lieim-Wildbad),  26,7?  km  lang  1874  eröffnet.  Hierdurch  erliielt  die 
bisher  isolirte  Strecke  nach  Wildbad  Verbindung  mit  dem  whrttem- 
bergischen  Bahuuet;«. 

Von  Crailsheim  nördlicli  nach  Mergeutheim,  58,mi  km  lang 
1869  eröffnet. 

Nachdem  inzwiRchen  die  Württemberg  auferlegte  Wartefrist 
bezüglich  des  Baues  einer  Verbindurigsbalin  zwis(*heu  der  \öi*dlinger 
und  der  alten  l'litier  Linie  abgelaufen  war,  ging  die  Regierung 
auch  an  die  Ausführung  dieser  letzten  aus  dem  lS58er  Gesetz 
noch  rückstüntligen  Strecke  Heidenheiui-Iflm  in  Fortsetzung  der 
bereits  1864  eröffneten  Strecke  Aalen-Heidenheim,  uiui  es  gelangte 
clie  50, «t»  km  lange  Nenbaulinie  1875/76  zur  Vollendung. 

Sil  waren  die  sämnitlichen  bis  einschliesslich  1865  zur  Bau- 
ausfiihrnng  augeordneten  Linien  eröffnet  und  damit  das  würtlcm- 
bergische  Bahnnetz  in  seineu  grossen  Zügen  ausgebaut.  Hi»U"irei 
hatten  sieh  aber  bei  verschiedenen  Verkehrsrichtuugen  beträchtliche 
Umwege  ergeben,  so  dass  man  nun  zur  Förderung  des  durchgehenden 
Verkehrs  zu  dem  Bau  von  Abknrzuugsliuien  schritt.  Besondei-s 
liatte  man  hierbei  die  Verbindung  von  dem  wichtigen  iJebergangs- 
piuikt  Crailsheim  in  südwestlicher  Richtung  durch  Württemberg 
nach  dem  südlichen  Baden  luid  weiter  nach  der  für  den  inter- 
nationalen Verkehl'  bestimmten  und  bereits  im  Bau  befindlichen 
St.  Gotthardbahn  im  Auge.  I>ie  diesem  Zweck  eutsprechenden 
lUhnen  wurden  mit  Gesetz  vom  22,  Mäi^  1873  ziu^  Ausführung 
befohlen  in  den  linien: 

Von  Hesseuthal  (Station  der  Strecke  Crailsheim-Hall)  südwest- 
lich über  Backnang  nach  Waiblingen  (vor  Stuttgart  au  der  Nörd- 
linger  Linie),  60,75  km  lang  iu  den  Jahren  1876/80  eröffnet  und 
in  südwestlicher  Fortsetzung  dieser: 

Von  Stuttgart  über  Böblingen  uachKiitingeu  vor  Horb,  57, 7:1  km 
lang  1879  eröffnet,  und  als  Zweigbahn  zu  der  Ersteren: 

Von  Backnang  westlich  ttber  Beibingen  nach  Bietigheim  mit 
V^erbindnngscurve  von  Beihingen  südwestlich  nach  Ludwigsburg, 
25,60  km  bezw.  5,1:^  km  lang  1879  und  1881  eröffnet. 

Weiter  ordnete  dasselbe  Gesetz  auch  noch  den  Bau  einer 
Bahn  von  Eutiugen  westlich  nach  Freudetistadt  an,  imd  auch 
diese  29,oa  km  lauge  Linie  gelaugte  1879  zur  Ei'üffiunig. 
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Ausserdem  wurde  in  dem  Staatsvertrage  mit  Baden  vom 
2iK  Dezember  1873  die  Verlängerung  der  zuletet  genaimten  Linie 
von  bVeudenstadt  südlich  nach  Schiltach  in  Baden  und  ferner  der 
Bau  einer  neuen  Linie  Dnrlach-Bretten-EppingeD-HeiJbronn  verein- 
bart, von  welch  Letzterer  Württemberg  die  AnsfithiHing  der  Tbeil- 
strecke  Heilbronii-Eppingen  (in  Baden)  übernahm.  Württembergi- 
gcher^eits  wurde  diejse  Letztere  unterm  IL  Juni  187<)  und  die 
Ijiuie  KrendeustadtrSchiltach  miterm  25.  Auguät  187i>  7AW  Aii»- 
üihning  angeoi-dnet.  Hiervan  ist  Heibroini-Eppingen  24^11  km  laug 
187K/80,  Fi^udenstadt-Schiltach  24,»:»  km  laug  aber  ei-st  1886  er- 
öffnet worden. 

Endlich  gelangte  zu  Folge  des  Gesetzes  von  1876  noch  die 
13,27  km  lange  Linie  im  äussei-sten  Südosten  des  Landes  von 
Kiss^legg  nach  Wangen  zur  AuöiTihrung  und  1880  zur  Eröffnung. 

Von  den  vorstehenden  Linien  mit  einer  Gesammtbaidänge  von 
1583,30  km  hat  ^\1irttemberg  1871)  die  14,8o  km  lange,  in  Baden 
gelegene  Strecke  Bretl-en-Bruchsal  an  das  Grossherxogthuni  Baden 
gegen  Ej*stHttuug  des  aufgewendeten  Anlagecaiütals  verkauft,  und 
es  belief  j^ich  j^omit  die  Eigen thumslänge  der  württembergischen 
iStaatseisenbaliuen  nlt.  Mäi*z  1889  auf  1568,4i  kuL 

Ausserdem  sind  im  Jahre  1887  noch  meluM^re  Linien  zur  Ans- 
ITihrung  angeordnet  WiunleUy  welche  wir  liier  erst  nachträglich 
bi'ingen,  indem  bis  zum  Sciduss  des  letzten  zimi  Bericht  gezogenen 
Betriebsjahres  1888/89  noch  keine  derselben  zur  Eröffnung  gelangt 
war.  Heber  die  hier  in  Rede  stehenden  Linien  sind  zwei  verschie- 
dene Eiseubahubaugesetze  erlassen  w-ordeu;  das  erste  dieser,  das 
Gesetz  vom  24.  Mai  1887,  verfügte  den  Bau  folgender  Linien: 

Von  Leutkirch  (Station  der  Linie  Auleudorf-Isny)  nordöstlich 
au  tlie  bayerische  Grenze  hinter  Thaunheim  gegen  Memmingen  bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  seitens  Bayerns  bis  Memmiugen;  24,o7  km 
lang  gleichzeitig  mit  der  bayerischen  Anschlussstrecke  am  L  Ok- 
tober 1889  eröffnet. 

Von  Wangen  im  Allgäu  (bisher  Endpunkt  der  Zweigbahn  von 
Kisslegg)  südlich  bis  an  die  bayerische  Grenze  gegen  Uei^gatz  bei 
gleichzeitigem  Weiterbau  seitens  Bayerns  bis  Hergatz  (Station  der 
bayerischen  Staatsbahnlinie  Kempteu-Liudau);  2,i<>  km  laug  eben- 
falls gleiclizeitig  mit  der  bayerischen  Anschlussstrecke  1R90  dem 
Verkelu'  übergeben. 

Betreffs  dieser  beiden  Linien  ist  der  bezügliche  Staatsvertrag 
unterm  10.  Februar  1887  abgeschlossen  worden* 

Von  SchiJtach  in  Baden  (bisher  Endpunkt  der  württeraber- 
giscbeu  Zweigbahn  von  Freiideustadt)  südlich  nach  Schi*amberg  in 
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Wörttemberg;  Baiianschlag  !>  km,  bii4  nlt.  liezeiuher  1890  noch 
nicht  erüffuet,  itideiii  sich  die  Aui^ftihnuig  dm^h  diu  Verhaudluugeii 
mit  Hadeii  verzögert  hat.  Diese  Bahn  ist  die  erst^  würtleni- 
bergisclie  8taatsbalyiiiuie ,  welche  nach  den  Nonnen  liir  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  gebaut  werden  soll 

Das  zweite  Eisenbahnbaugesetz  desselben  Jahres,  vom  7.  Juni 
1887  betraf  den  Bau  einer  seitens  des  Reichs  im  Interesse  der 
Landesvertiieidigung  und  unter  finanzieller  Interstützung  seitens 
der  Keichsregierung  zm  Atisfilhrung  angeordneten  Bahn  von  Inzig- 
kofen  (Station  der  HohenzoUernbahu  westlich  von  Sigmaringen) 
äiidwestlich  nach  Tuttlingen  (Station  der  Oberen  Neckarbahn  kiu*z 
vor  deren  Kudpunkt  Inimendingen);  37jio  km  lang  Ende  18*10  er- 
öünet.  Wie  auf  Seite  550/51  näher  augegeben,  w^ar  seitens  des 
Reichs  gleiclizeitig  dem  (Trossherzogtlium  Baden  der  Bau  von 
Correctui-strecken  für  seine  Linie  Basel-Gonstanz  anfgetragt^u  wurden, 
durch  welche  eine  ausschliesslich  auf  deutschem  Gebiet  gelegene 
sihiliche  Baliii  aus  den  Keichslandeu  nach  dem  inneren  Deutsclilanil 
geschahen  werden  sollte.  Der  ostliche  Endpunkt  dieser  war  auf 
Hiiitschingeu  (Station  der  badiscbeii  Schwarz \valdl)ahu  kurz  \ur 
Immeudingen)  bestimmt  worden,  luid  so  machte  sieh  zur  Herstellung 
der  beabsichtigten  müglichst  geraden  und  in  ihrer  Leistungsfälugkeit 
nicht  durch  zu  scharfe  Steigungen  beeinträchtigten  Ijiuie  weiter 
nach  Deutschland  hinein  der  Bau  des  noch  fehlenden  Zwischen- 
stücks an  die  wurttembergische  HnhenzoUernbahn  erfunlerlich . 
Zur  V^ertheilung  der  Lasten  wnirde  die  Ausführung  der  hier  in 
Eede  stehenden  Linie  Tnttlingeu-Inzigkofen,  welche  ungefähr  mit 
je  einem  Drittel  ihrer  Länge  auf  \\  tirtteraberg,  auf  Baden  und  auf 
Hohenzolleni  fällt,  dem  Ersteren  übertragen,  doch  übernahm  hier- 
bei das  Reich  den  weit-aus  grösst-en  Theil  des  Aulagecapitals  mit 
anschläglich  7  506  900  Mk.  und  ausserdem  Preussen  die  Zahlung 
einer  Beihülfe  gleichfalls  k  fonds  perdu  im  Betrage  von  5i)0  000  Mk., 
so  dass  für  Württemberg  nur  4  025  000  Mk.  als  eigener  Bauauf- 
wand  aulzubriiigen  verblieben,  und  wobei  eine  etwaige  l'eber- 
schreitung  des  Vorausclilags  gleichfalls  seit4?ns  des  Reichs  getragen 
werden  soll,  lYotz  dieser  bedeutenden  Zubnsse  seitens  des  Reichs 
ist  diese  Linie  ausschliessliches  Eigentimm  des  Köuigi'eichs  Württ>em- 
l)erg  und  bleibt  diesem  zum  alleiuigeu  Betrieb  überlassen. 

Auch  hier  bringen  wir  über  den  eigentlichen  Rahmen  unserer 
Arbeit  hinaus  noch  die  nach  dem  1.  April  18S9  erlasseneu  Eiseu- 
bahnbaugesetze;  es  sind  deren  zwei;  dasjenige  vom  2h.  Juiii  18BU 
bestimmt  die  Ausführung  zweier  Linien  und  zwar  von  Nagold 
iioM westlich  nach  Alteusteig   mit  einem  Bauanschlag  vou   15  km 
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sowie  von  Reutlingen  südöstlich  nach  Honan  mit  einem  Baaanschlag 
von  11  km  und  dasjenige  vom  10.  Mai  1890  ordnet  die  Fortsetzung 
der  Letzteren  von  Honau  nach  Münsingen  mit  einem  Bauanschlag 
von  20  km  sowie  die  Herstellung  einer  Bahn  von  Waidenburg 
(Station  der  Linie  Heilbronn -Crailsheim)  nördlich  nach  Ettnzelsan 
an;  Letztere  mit  einem  Bauanschlag  von  13  km. 

Betreffs  des  Anlagecapitals  der  württembergischen  Staats- 
eisenbahnen  ist  zunächst  eine  Einrichtung  zu  erwähnen,  welche  wir 
l>ei  keinem  anderen  Staat  angetroffen  haben.  Dasselbe  gliedert 
sich  nämlich  nach  den  Bestimmungen  des  Eisenbahngrundgesetzes 
von  1843  in  zwei  voneinander  unabhängige  Vermögensverwaltun- 
gen. Die  für  die  Bauplätze  der  zu  den  Staatseisenbahnen  nothwen- 
digeii  (lebäude  und  die  fUr  die  Grundflächen  zu  den  Bahnhöfen  zu 
zahlenden  bezw.  gezahlten  Kaufgelder  werden  auf  das  Grundstocks- 
vermögen des  Staates  übernommen,  der  weitere  Aufwand  mid 
zwar  zum  Grunderwerb  für  die  freien  Strecken,  zur  Beschaffung 
von  Schwellen,  Schienen,  Betriebsmitteln,  Liventarien  u.  s.  w.  so- 
wie zm*  Bauausführung  dagegen  wird,  soweit  nicht  andere  Mittel 
liierzu  disponibel  sind,  durch  Staatsanleihen  aufgebracht.  In  Folge 
des  durchweg  gebirgigen  CharaKjbers  des  Landes  stellt  sich  das  An- 
lagecapital  der  Bahnen  ziffermässig  genommen  hoch;  dasselbe  belief 
sich  nach  Vollendung  der  Stammbahn  Heilbronn-Friedrichshafen  mit 
Hietigheim-Bmchsal  in  1854  auf  54  858  000  Mk.  und  fUr  1  km  auf 
179  720  Mk.,  am  Schluss  des  Betriebsjahres  1888/89  aber  auf 
478  342  237  Mk.  und  somit  für  1  km  auf  304  985  Mk.  Von  diesem 
gegenwärtigen  Anlagecapital  sind  25  632  115  Mk.  aus  Grundstocks- 
niitteln,  419  0 15  871  Mk.  aus  Staatsanleihen,  25  352  293  Mk.  aus 
disponiblen  Geldern  und  7  741 957  Mk.  aus  den  Betriebsüber- 
schüssen der  Staatsbahnen  bestritten.  Von  der  eigentlichen  Eisen- 
bahnschuld, d.  h.  von  den  durch  Staatsanleihen  aufgebrachten 
119  615  871  Mk.  sind  bis  ult.  März  1889:  50  873  356  Mk,  getilgt, 
und  es  betnig  somit  zu  dem  gedachten  Zeitpunkt  die  noch  ungetilgt 
zu  Buch  stehende  Eisenbahnschuld  368  742  515  Mk. 

Wenden  wir  uns  nun  der  Gestaltung  und  Entwickelung  der 
Verkehrsverhältnisse  zu,  so  müssen  wir  vorausschicken,  dass  die 
Eisenbahnen  bei  ihi-er  Einführung  in  Württemberg  ein  an  Land- 
mid  Forstwirthschaft  sowie  an  Viehzucht  reiches  Land  vorfanden, 
welches  ausserdem  Salz  weit  über  den  eigenen  Bedarf  lieferte,  das 
aber  Kohlen  gänzlich  entbehrte,  und  dessen  Industrie  hauptsächlich 
mangels  jener  sich,  mit  Ausnahme  der  flscalischen  Hüttenindustrie 
in  Verwerthung  der  im  Lande  gewonnenen  Eisenerae,  fast  nui*  auf 
schlichtes   Handwerk   beschränkte.    Die  Eisenbahnen  fanden   hier 
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also  zur  ETitfaltung  der  iliTieii  iiine  wohnenden  belebenden  Kraft 
ein  weites  miches  Feld;  Reg-iemng  und  Volk  haben  es  verstanden, 
sich  diese  nutzbar  zu  machen,  und  so  flnden  ^ii*  heute  —  nach  der 
kurzen  Spanne  Zeit  von  vierzig  Jahren  —  in  Württemberg  neben 
dem  laudwii'thschaftlichen  Reichthuni  einen  lebhaften  inneren  Ver- 
kehl',  sowie  eine  äusserst  vielseitige  Industrie,  welche  mit  allen 
Ländern  Europas,  in  verschiedenen  Artikeln  sogar  mit  den  fremden 
Erdtheilen  arbeitet  und  von  Tag  zu  Tag  in  wahrhaft  überraschender 
Weise  in  den  allerverschiedensten  Gewerbszweigen  neue  Weithe 
hervorzubringen  versteht»,  so  dass  es  nur  noch  geringer  Zeit  be- 
düifen  wird,  um  das  an  anderer  Stelle  von  uns  der  wiirttembergi- 
schen  Industrie  gegebene  Beiwort  ,,  weniger  grossartig'*  hinfällig 
zu  machen. 

Nach  der  gegenwärtigen  Gestaltung  der  wirthscbaftlichen  Ver- 
hältnisse umfasst  die  Landwü'thschaft  64^0  der  Gesammtfläche  des 
Königreichs,  ist  besonders  ergiebig  im  Hügellande,  in  den  Fluss- 
thälern  und  am  Bodensee,  ei^eugt  hauptsächlich  Dinkel  (eine  Wei- 
zenart) und  Hafer  und  gestatt-et  alljährlich  Ausfuhr,  besonders  in 
Hafer,  während  andererseits  Weizen  und  Gerste  ebenso  regelmässig 
einen  Einfnhrartikel  bilden.  Die  Ausfiibr  richtet  sich  nach  Baden, 
der  Schweiz  und  dem  Elsass,  und  die  Einfuhr  kommt  hauptsäch- 
lich aus  Bayern,  Baden  und  Oesterreich-Ungarn.  Mit  der  Laud- 
wirthschaft  in  V'erbindnng  steht  ein  ergiebiger  Wein-,  Hopfen-  und 
Obst-bau  sowie  die  Erzeugnng  von  Mehl  und  Mühlenfabrikaten, 
welch  Letztere  einen  wichtigen  Ausfuhrartikel  nach  ßaden^  HesseUj 
Bayern,  dem  Elsass  und  dei"  bayerischen  Rheinpfalz  bilden.  Ein 
noch  bedeutenderer  Bestandtheil  der  Landwirthsehaft  aber  ist  die 
Viehzucht,  die  den  Eisenbahnen  im  Binneiiverkelu-  sowohl  wie  in 
der  Aus-  nnd  Einfuhr  zahlreiche  Transporte  und  hohe  Einnahmen 
zulülirt.  Kindvieh  erscheint  hauptsächlich  im  Binnenverkelu*,  dem- 
nächst in  der  Ausfuhr  nach  Baden  und  der  Schweiz ;  Scliafe  bilden 
einen  ganz  hervorragenden  Ansfuln-artlkel  vor  Allem  nach  Frank- 
reich, demnächst  nach  Baden,  nach  Ijotluingen  und  der  bayerischen 
Pfalz;  bei  Schweinen  steht  wieder  der  Binnenverkehr  obenan, 
hiernach  folgt  die  Einfulu'  aus  beiden  Ländertheilen  des  König- 
reichs Bayern,  aber  auch  die  Ausfuhr  nach  Baden  weist  hohe 
Zahlen  auf.  Weiter  bringt  der  Viehhaudel  auch  noch  die  Eiufnlu' 
von  Rindvieh  und  Schafen  aus  Bayern  mit  sich. 

Die  Foratwirthschaft  erstreckt  sich  auf  31  %  der  Bodenbe- 
nutznng  im  Lande,  wobei  gegenwärtig  der  Schwarz waldki'eis  über 
dem  Durclischnitt,  der  Jagstkreis  im  Durchschnitt,  der  Neckar-  untl 
Donauki*ei8   aber  untar   dem   Durchschnitt  steht.     Der  Geldwertli 
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des  jäbrlicben  Bruttoertrages  aus  der  Forstwirthsdiaft  beziffert  sich 
auf  rund  29  000  000  Mk.  Für  die  Eisenbahnen  bildet  der  Holz- 
transport die  wichtigste  Seite  des  Binnenverkehi-Sj  ausserdem  er- 
bringt^ er  eine  erhebliche  Ausfuhr  nach  Baden,  der  Schweiz»  der 
bayerischen  Rheinplalsi,  Hessen-Nassau,  dem  SaaiTevier,  dem  Elsass 
und  der  preussisc.hen  Rheinprovinz,  aber  auch  die  Holzeiufuhr  ans 
Bayern,  Baden  und  Üesterreich-Ung^arn  bringt  hohe  Zahlen,  und 
Alles  in  Allem  kommen  die  Holztransporte  dem  Gewicht  nach  un- 
mittelbar hinter  den  Steinkohlen transport^n,  während  sie  betreffs 
der  Trausporteinnalimen  mit  Letzteren  direct  rivalisiren  und  in  ver- 
schiedenen Jahren  schon  die  erste  Stelle  eingenommen  haben. 

Bei  dem  Bergbau  stehen  die  Salz  werke  obenan.  Sie  er- 
bringen reichlich  den  diitten  Theil  der  ganzen  Steinsalzproduction 
der  deutschen  Salzwerke,  während  die  Gewinnung  von  Kochsalz 
der  Menge  nach  geringer  ist.  Die  bedeutendste  Saline  ist  FMe- 
drichshall  bei  Jagstfeld^  uächstdem  Clemenshall  bei  Offenan,  Hall 
mit  dem  Steinsalzwerk  Wilhelrasgltick,  WiDielmsball  bei  Rottweü 
nnd  die  älteste  wüi'ttembergische  Saline  Sulz  am  Neckar.  Die 
Salzausi'uhr,  welche  von  -Tahr  zu  Jahr  steigt»  richtet  sich  haupt- 
sächlich nach  Bayern,  Baden,  Hessen-Nassau,  der  preusaischen 
Rhein  pro  vinz  nnd  dem  Grossherzngthum  Hessen.  —  Im  Uebrigen 
bescliränkt  sieb  der  Bergbau  auf  die  Gewinnung  von  Eisenei*zen, 
welche  hauptsächlich  auf  der  schwäbischen  Alb  gefordert  werden. 
Dieselben  rinden  Verarbeitung  in  den  inländischen  fiscalischen 
Hüttenwerken  Wasseraltingen,  Konigsbronn,  Abtsgemiind,  Friedrichs- 
thal bei  Freudenstadt,  Lndwigsthal  bei  Tuttlingen  nnd  in  der  Wil- 
helmshütt«  zu  Schussenried. 

Einen  wesentlichen  Transportartikel  bilden  auch  Steine,  welche 
ilera  'rransportquantuui  nach  die  vierte  Stelle  im  GüteiTerkehr 
einnehmen.  Es  werden  solche  in  Württemberg  gewTunien,  doch 
ist  der  eigene  Bedarf  so  bedeutend,  dass  die  Einfuhr  ans  Baden 
die  Ausfuhr,  welche  sich  hauptsächlich  nach  Bayern  und  Hessen- 
Nassau  richtet,  beträchtlich  übersteigt. 

Die  neu  erstandene  Industrie  aber  beeinflnsst  den  Eisenbahn- 
verkehr betreffs  des  Massentransports  hauptsächlich  in  der  Einfuhr 
von  Roheisen,  Eisen  und  St^hl  besondei-s  aus  dem  Saar-  und  Ruhr- 
re\ier,  aus  Luxemburg,  Lothringen  und  Westfalen,  vor  Allem  aber 
in  der  Einfuhr  von  Steinkohlen  aus  dem  Saar-  nnd  Rnhrgebiet. 
Wie  sich  die  Industrie  unter  dem  Einfluss  der  Eisenbahnen  ent- 
wickelt hat,  erhellt  am  besten  daraus,  dass  im  Jahre  18G2  erst 
273  Dani|)fmasclanen  mit  zusammen  320  Pferdekraft  in  Betrieb 
waren,  während  das  Land  1880  l>ereits  ItiiH*  Dampfmasi^hineu  mit 
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20  000  Pferdekraft  zählte  und  dass  die  Rinfiilir  von  Steinkoldeii  von 
1733  Tonnen  in  1840  anf  698  000  Tonnen  in  1888/89  gestiegen  ist. 

Betreffs  der  Entwickelimg  des  Verkehrs  nnissen  wir  uns  wei- 
terhin vergelten wärtigen,  dass  bereits  die  erste  im  Jahre  1850 
vollendete  Unie  Heilbronii-Stuttgart-Ulm-Friedrichshafen  das  j^anze 
Land  in  der  Richtung  vun  Norden  nach  Süden  durchzog,  dass  mit 
dieser  Bahn  Württemberg  znerat  von  den  Bodenseeuferstaaten  am 
Bodensee  festen  Fnss  fassta,  dass  das  Jahr  1853  mit  Eröffnung 
der  Linien  Bietigheim-Miihlai'ker- Bretten-Bruchsal  und  Ulm  -  baye- 
rische Grenze  die  ei'sten  und  noch  heut  wichtigsten  Anschlüsse  an 
die  Bahnnetze  der  Nachbarstaaten  Baden  und  Bayern  brachte  und 
damit  der  grosse  Duj'chgangsverkehr  zwischen  OesteiTeich  und  dem 
Orient  mit.  Frankreich  für  ^^'ürttemberg  gewonnen  wnrde^  dass 
bei  dem  allmähliclien  AiL^bau  des  Bahnnetzes  ganz  hervorragend 
auf  die  Gewinnung  immer  neuer  Anschhisslinieu  an  die  Balmnetze  der 
beiden  Nachbarstaaten  Bedacht  genommen  worden  ist,  dass  die  bei 
Nördlingen  und  Crailsheim  an  das  bayerische  Bahnnetz  in  Richtung 
auf  Miinchen  und  Nürnberg  bezw.  auf  Ansbach-Nüniberg  1863  bezw\ 
1875  und  der  wichtige  Anschluss  an  die  badische  Odenwaldbahn 
Würzburg- Heidelberg  in  Jagstfeid  1860  gewoinien  wurden,  dass  das 
Jahr  1869  die  Enichtung  einer  Trajectanstalt  über  den  Bodensee 
zum  Anscliluss  an  das  schweizerische  Bahnnetz  zwischen  Frie- 
drichshafe-u  und  Romanshorn  brachte,  und  dass  der  nachbarliche 
Verkehr  mit  Baden  ntuimehi*  diu*eh  13  Anschlussst^tionen  ver- 
mittelt wird.  Hierbei  ist  zu  erwähnen,  dass  bei  dem  zwischen 
Württemberg  und  Baden  betreffs  der  Erbauung  der  Gi'enzstrecken 
beobachteten  Vedahren  ausser  den  von  Württemberg  hergestellten 
Anschlusslinien  seitens  Badens  noch  Anschlüsse  1863  in  Mühlacker 
von  Karlsnihe-Pforzheim  her,  1869  in  Mergentheim  aus  der  Oden- 
waldbahu  heraus  und  1873  in  LSigmaringen  und  in  Mengen  von 
ßadolfzell  her  bewirkt  worden  sind,  sowie  dass  zu  den  vorge- 
nannten drei  bayerischen  Anschlüssen  auf  den  Grenzen  bei  ü\m^ 
Nördlingen  und  Crailsheim  Is'JO  noch  zwei  solche  anf  den  Grenzen 
bei  Memmingen  und  U'angen  hinzugetreten  sind. 

Betreffs  der  Privatbahnen  in  Württemberg  ist  zu  erwähnen, 
dass  überhaujit  nur  zwei  solche  zur  Ausführung  gekommen  sind, 
Beide  als  Zweigbahnen  zui'  Oberen  Neckarbahn  von  Unterboihingen 
nach  Kii'chheim  u,  T,  und  von  Metzingen  nach  Urachs  sowie  dass 
diese  als  Zweige  einer  Staatsbahnlinie  den  Staatsbahnen  gegenüber 
nicht  Concurrenz,  sondern  Zufnhrlinien  bilden.  Betreffs  der  württem- 
bergischen  Wasserstrassen  endlich  ist  anzuführen,  dass  die  Boden- 
seeschifffahrt die  Eisenbahnen  nicht  concurrenzirtj  sondern  ergänzte, 
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dass  von  den  zalilreichen  Flüssen  nur  der  Neckar  von  Camisiat 
aus  und  der  kurze  zum  Bodensee  fliessende  SchuBseii  schifibar  siod^ 
bezüglich  der  Concurrenz  für  die  Eisenbahnen  also  nur  dei*  Neckar 
iji  Betracht  komrat.  Der  jenen  dm-ch  die  Neckarschiftfabii  er- 
wachsende  Verlust  beziffert  sich  allerdings  auf  jährlich  durchschnitt- 
lich 200  000  Tonnen,  indes  wird  hiervon  fast  nur  die  11  km  lange 
Bahnstrecke  Heilbronn-Jagstfeld  betroffen,  da  die  Neckarschifffahit 
von  Heilbronn  aiifwärts  nur  mit  Segelschiffen  bewirkt  wii^d  und 
diese  den  Bahnen  nur  rnnd  25  OOO  Tonnen  ninjmt;  die  übrigen 
175  000  Tonnen  bleiben  im  Verkehrsgebiet  von  Heilbronn  bezw\ 
gehen  sie  hier  auf  die  Bahn  über.  Mit  Rücksicht  auf  den  gross- 
artigen Holzverkehr  kommen  aber  ausserdem  auch  die  flössbareu 
Oewässer  zur  Sprache,  Sok-he  sind  der  Neckar  von  Rottweil  aiw 
(im  äussei'sten  Südwesten  des  Landes),  die  Neckai-zufliisse  Lauter, 
Glatt  und  Enz  mit  Nagold  und  Eyach,  der  Mainzutluss  Kinzig, 
ferner  die  Donau  auf  10  km  von  Ulm  aufwärts  und  deren  Neben- 
fluss,  tlie  Hier.  Nach  der  Statistik  des  Jahres  1882  vvuiiien 
165  000  ,Tonnen  Holz  verflüsst,  den  Eisenbahnen  also  entzogen, 
doch  nimmt  die  Flösserei  immer  melu*  und  mehr  ab. 

Wie  schon  au  verschiedeneu  Stellen  gesagt,  bedingt  die  poli- 
tische Landesgrenze  gegen  Baden  nicht  unmittelbar  den  Wechsel 
im  gegenseitigen  Eisenbahubesit^  der  beiden  Staat^n^  viehnehr 
reichen  württcml »ergische  Linien  nach  Baden  und  ebenso  badische 
nach  Württemberg  bis  zu  der  nächsten  gixisseren  Anschlussstation 
Idnüber;  auf  dieser  Seite  deckt  sicli  in  Folge  dessen  auch  Betriebs- 
und Eigeuthuuisgrenze  mit  einander.  Auf  der  bayerischen  Seite 
dagegen  deckt  sich  die  Eigenthumsgrenze  der  beidei^seitigen  Staats- 
bahnen mit  der  politischi^n  Landesgrenze,  und  es  besteht  deslialb 
betreffs  der  fraglichen  Linien  gegenwärtig  noch  ein  gegenseitiges 
Pachtverhältniss,  doch  soll  hierin,  wie  auf  Seite  58ti  nähei-  ange- 
geben, eine  Aenderung  eintreten.  Gegenwärtig  bezvv,  nach  dem 
Stande  ult  März  1889  sind  die  0,uo  km  lange  Strecke  von  der 
wtiitterabergischen  Station  Ulm  bis  zui*  ideellen  Landesgrenze 
(Mitte  der  Donaiibrücke  bei  Neu-Ulm)  und  die  I0y\:\  km  lange 
Strecke  vom  württembergischen  Bahnhofe  Crailsheim  bis  zur  Lan- 
desgrenze, zusammen  also  11, j:^  km,  an  die  bayerische  Staatsbahn- 
Verwaltung  verpachtet,  andererseits  aber  die  bayerische  Staatsbahn- 
strecke von  der  Landesgrenze  bei  Pflaumluch  bis  zur  bayerischen 
Station  Nördiiiigen  mit  3,75  km  seitens  der  württembergischen 
Staatsbahuverwaltuug  angepachtet,  und  es  ergiebt  sich  demnach 
per  ult  März  lS8ü  gegenüber  der  Eigenthumslange  von  15<»H,4]  km 
eine  Betriebslänge  von  läOO,t*:i  km. 
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Gehen  wir  iiitii  aiif  die  ßetriebsergebnisse  der  wurttembergi- 
schen  Staatsbahuen  über,  m  bildete  auch  bei  diesen  in  den  ersten 
Jahren  der  Peraonenverkehr  die  Haupreiniiahmequelle,  der  Güter- 
verkehr trat  indes  schon  im  zweit^en  vollen  Betriebsjahr  der 
Hauptbahn  Heilbronn-t'riediiciishaten  in  den  Vordergrund,  hat  sich 
immer  mehr  als  die  wichtigere  Seite  des  Vei^kehi's  gezeigt,  die 
Einnahmen  aus  der  Personen befördeiinig  bis  jetzt  aber  noch  nicht 
m\i  das  Doppelte  übertrotfen.  Einen  Ueberblick  über  die  absolute 
Zmiahnie  des  Verkehrs  der  wurttembergischen  Staatsbahnen  ge- 
winnt man  aus  dem  Vergleich  der  Betriebsjahie  1H54/55  und 
1858  59,  innerhalb  welcher  Zeit  die  Ausdehnung  des  Netzes  mit 
305  km  nnverändeit  geblieben  ist  und  die  Linien  Heilbronn-Stuttr 
gart-B>iedrichshafen  mit  Bieügheini-Bruchsal  und  Ulm  -  bayerische 
Grenze  umfasste.  Die  Betriebsergebnisse  dieser  beiden  Jahre 
stellten  sich,  wie  folgt: 

1854/55  1858/59 

Personenzahl 1893  323  2  742  936 

Einnahme  aus  dem  Personen- 
verkehr      1779  777  Mark        2  472  321  Mark 

Gtiterfrequenz  (in  Tonnen  k 

1000  kg) 281  561  Tonnen       445  462  Tonnen 

Einnahme    aus    dem    Güter- 
verkehr      2  870  070  Mark        3  788  077  Mark 

Qesammteinnahme   ,     ...     5  279  748     „  7  224  799     „ 

Innerhalb  des  Personen verkelii^s  besonders  nimmt  auch  bei 
den  württembergischen  Staatsbahnen  der  ßinnenverkrhr  bei  Weit^em 
die  erste  Stelle  ein;  er  bewegte  sich  unter  Zugrundelegung  der 
letzten  fünf  zum  Bericht  gezogenen  Jahre  bei  stetigen*  Anwachsen 
zwischen  10  805  852  Personen  in  1884  h5  und  13  127  122  in  1888/89. 
Nächstdem  folgt  der  directe  Verkehr.  Derselbe  stieg  von  544  618 
Personen  in  1884/85  auf  ö88  737  in  1(^88/89;  lüerbei  tritt  vor 
Allem  der  nachbarliche  Verkehr  mit  Baden  hervor,  welcher  aUjähr- 
lich  die  reichliche  Hälft-e  des  ganzen  dii-ecien  Verkelu^s  ausmacht; 
diesem  folgt,  aber  mit  unvergleicidich  geringeren  Zalilen,  der  nach- 
barliche Verkehr  mit  Bayern,  dann  der  Verkehi^  mit  der  Main- 
Neckarbahn,  wobei  badische  Stationen  wieder  noch  mit  inbegriffen 
sindy  hierauf  der  mit  der  8chweii£,  mit  Elsass-Lothiingen  und  mit 
Franki'eich.  Betreffs  des  Dmxhgangi*iiersonenverkehi's,  welcher  in 
1884/85  nur  erst  72  465  Personen  betrug,  seitdem  aber  alljährlich 
erheblich  gestiegen  ist  und  in  1888,89  eine  Personenzald  von 
168  396  ausmachte,  hält  sich  der  zwischen  Bayern  und  Baden  und 
der   zwischen   Bayeni/Uesterreich    und  den  Rheinlanden  die  Wage 
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und   die    dritte   8telle   nimmt  hier  der  Verkel 

Oesterreich  und  dem  Orient   iint  Fi^aiikreich  ei 

gerammten  PersoueTiverkelirs  am  stärk8t>en  fre<|«entirte  Theilstrecke 

ist  Stuttj^art-Caimstatt  und    die   am   stärksten  freijiientirte   dm'ch- 

gehende  Linie  ülm-Mühlacker  und  weiter  bis  Bretten. 

Im  Güterverkehr  steht  der  directe  V^erkehr  obenan.  Derselbe 
bewegte  ßich  »wischen  1  765  948  Tannen  in  1885/66  und  2  1812^4 
Tonnen  in  1888,89,  und  hierbei  iibertnÖ^  die  Einfuhr  mit  ihren 
Kohlentransporten  ganz  erlieblich  die  Ausfuhr.  Nach  welchen  bezw. 
aus  welchen  Ländern  sich  Ein-  und  Ausfuhr  der  MaBsenartlkel  be- 
wegen, ist  schon  weiter  oben  augegeben.  Nach  dem  directen 
Güterverkehr  kommt  der  Binnenverkehr;  derselbe  ist  von  1  Ü4(>  220 
Tonnen  in  1884/85  auf  1757  1181  Tonneu  in  1888 '89  gestiegen, 
und  der  Güterdurchgang,  welcher  die  dritte  Stelle  einnimmt,  hat 
sieh  zwischen  344  697  Tonnen  in  1885/86  und  475  üoa  Tonnen  in 
1888/89  bewegt.  Die  wichtigsten  Transportartikel  sind  im  Güter- 
verkehr den  transpurtirten  Mengen  nach  Steinkohlen,  Holz,  Öe* 
treide  und  Steine.  Hierbei  reichen,  wie  schon  au  anderer  ^Stelle 
gesagt,  dem  Gewicht  nach  die  Holztrausporte  nahe  an  die  Stein- 
kohleutrausporte  heran  und  übertreffen  bezüglich  der  Transportein- 
nahmen die  Letzteren  sogar  in  manchem  Jahr,  Das  letzte  zu  Be- 
richt gezogene  Jahr  188s  s9  ergab  au  Steinkohlentransporten  ein 
tjuantuni  von  714  üho  Tonnen  und  eine  Einnahme  von  2  101  469  Mk., 
die  Holztransporte  dagegen  655  184  Tonnen  bezw,  2  242  443  Mk. 
Die  am  stärksten  Iraiuentirte  Strecke  und  gleichzeitig  die  wich- 
tigste IVausitroute  ist  auch  beim  Güterverkehr  Ülm-Mühlacker- 
Bretteu  und  als  Transiti'outen  folgen  dieser  Ulm-Mengen,  ('railsheim- 
MühUicker  und  CraUsheim-Jagstfeld, 

Retreffs  der  Betriebsausgaben  ist  erklärend  zu  bemerken,  das» 
die  Verwaltung  Erueuerungs-  und  Reservefonds  nicht  führt,  die 
diesen  Fonds  sonst  zur  Last  fallenden  Ausgaben  also  in  den  wirk- 
lichen Betriebsausgaben  mit  enthalten  sind,  und  weiter  ist  zur  Be- 
mtheilung  dieser  hervorzuheben,  dass  bei  dem  gebirgigen  Charakter 
des  ganzen  Landes  die  Steiguuga Verhältnisse  der  Bahnen  sehi'  un- 
günstige sind,  indem  nur  358  koi  in  der  Horizontale,  1210  km  aber 
in  Steigungen  bezw.  Getall  liegen,  dass  hiervon  735  km  ein  Längen- 
gefall  über  1  :  200  liaben  und  die  Maximalsteigimg  1  ;  43  be- 
trägt; dieselbe  liegt  auf  der  Strecke  Freudenstadt-Scbiltach.  Ab- 
gesehen von  den  drei  ersten  Betriebsjahren  l845/4ü  bis  1847/4Ö 
haben  sich  die  Betriebsausgaben  zwischen  63,20^0  der  Bruttoein- 
nahme in  1848/49  und  42,53  7o  ^^  1800/61  bewegt,  im  Duroh- 
admitt  aber  51,68%   betragen;   iunerhalb  der  letzten  fünf  Jalu-e 
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1884/85  bis  1888/89  beaoudei*s  aber  sind  die  Ausgraben  von  52,55"  ,i 
alljährlich  bis  auf  49,79  7»  '"  1888/89  henmter  gegangen.  Gegen- 
über den  vorerwähnten  ungünstigen  Steignngsverhältnissen  und  dem 
UmsUinde*  da,ss  —  wie  bf  i  Abliandlnng  des  Baiitjs  augegeben  — 
die  Verwaltung  häutig  und  lange  Zeit  mit  kiu'zeu  Tbeilstrecken  zu 
arbeiten  hatt-e,  ist  dies  ein  überaus  günstiges  Resultat.  Dabei 
fällt  ferner  noch  in  die  Wagschale,  dass  keine  einzige  der  hier  in- 
begiitfeuen  Linien  als  Secundärbahn  gebaut  ist^  und  dass  auch  nur 
ein  verhältnissniässig  geringer  Theil  derselben  mit  zusammen  127  km 
secundär  betrieben  wird. 

Der    Ueberschnss   der    Brnttoeinnakmen    über    die    Betriebs«- 
iiusgaben   erbringt    die    Verzinsung  des  jeweiligen    Anlagecapitals, 
und  es  hat   sich  dieselbe  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folgt  ge- 
stellt: 
pro    1845/4Ü    1840/47    1847/48   1848/49  1849/50  1850/51  1851/52 


1,41 


1,B7 


pro 


pro 


1852/53    1853/54 

3,ti7  2, in 


1859/60 
5^8d 
pro    1806/07 

4,7ii 

1873/74 

3,;3:t 

1880/81 


1860/Gl 
6,10 


pro 


pro 


pro 


1887/88 

3,31 


im  DuiThschnitt  3,7ii7o' 


l,2n  l,^i8            1,78  3,0»  3,2»  7o 

1854/55  1855/56   1856/57  1857/58  1858/59 

4,M\  4,©«           5,80  5,32  Ö,«*7o 

1861/62  1862/03  1803/64  1864/65  1865/66 

Q^n9  5,82           4,H0  4,:io  5,o4  ^o 

1867/68    1868/69  1869/70  1870/71  1871/72  1872/73 

5,21  3,81  3,25  SjU  3,75  3,^0^0 

1874/75  1875/76  1876/77   1877,78  1878/79  1879/80 

3,5:1  3,48  3,4«           3,411  3,ni          3,09  % 

1881/82  1882/83  1883/84  1884/85  1885,86  1886/87 

2,8ö  2,71»  3,07           2^1*»  3,01          3,1«  7o 

1888/89 

Dass  die  Rentabilität  seit  Anfang  der  sechziger  -Jalire  erheb- 
lich zurüi*.kgegaugen  ist,  hat  seinen  (inind  neben  den  bei  allen 
Bahnen  betreffs  der  volkswirthschaftlichen  Verhältnisse  gemachten 
Beobachtungen  vornehmlich  darin,  dass  die  Zunahme  des  Ver- 
kehrs mit  der  bedeutiMulen  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  in  den  un- 
veränderlich gegebenen  (grenzen  des  Verkehrsgebiets  idcht  gleichen 
Schritt  halten  konnte,  und  dass  sich  das  Anlagecapital  über  den 
Längenzuwachs  hinaus  immer  mehr  gesteigert  hat,  denn,  wie  schon 
an  anderer  Stelle  gesagt,  betrug  die  kilometrische  Belastung  nach 
Vollendung  der  Stammbahn  in)  Jahre  1854  ntu*  179  720  Mk,,  in 
1888/89  aber  304  985  Mk,  Indes  haben  gerade  die  württember- 
gischen Staatsbahoen  iki*e  volle  und  hohe  Rentabilität  gefunden  in 
der  durch  sie  bewii'kten  Wiedergeburt  und  fort-gesetiiten  Hebung 
der  vaterländischen  Industrie! 

6J* 


99a 


Vtm  den  iiacii  vuröt^heiiden  Prucentsätzen  sich  ergebenden 
zitl'ermässigeii  Suramen  sind  in  dem  Zeitiaum  von  1855  bis  1872 
im  Ganzen  7  741  957  Mk.  zur  Ei*weitenuig  und  Verbesöeining  der 
Bahnanlaj^en  verwendet  nnd  somit  nicht  immer  der  ganze  Betiiebs- 
überschnss  an  die  Staatskasse  abgeliefert  worden. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  gegenwärtigen  Verkehr  der 
württenibergisclien  Staatsbabneu  zu  geben,  lassen  wir  hier  die  Re- 
sidtÄte  den  letzten  zun)  Bericht  gezogenen  Cieschäftsjahres  IHHH  H9 
folgen.  Es  wurden  befördert  13Ü84  255  Personen,  4  5B4  094  000  kg 
Frachten  und  hierfür  10  708  4K4Mk.  bezw.  20 103  ÖOO  Mk.,  im 
Ganzen  aber  einschliesslich  der  Nebeneiinuihinen  33  223  927  Mk. 
vereinnahmt-  Die  Betriebsansgaben  erforderten  16  950S512  Mk.^ 
nnd  es  ergab  sich  somit  ein  Betriebsiiberschuss  von  16  273  115  Mk. 
Zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  342  Locomutiven*  834  Pei-- 
souen wagen  und  5323  Lastwagen  vorhanden,  das  Beamten-  und 
A^rbeiterpersonal  aber  belief  sich  auf  HS12  Köpfe, 

Organisation.  Zur  Auaführunjr  d«>r  mit  Gttsetjs  vom  18.  jipril  1843  iia- 
^eordüeteo  «reteo  KiaeDtmliribuuU^ii  wurdt*  liiut  Ällerböcli««ter  Kütsehliüi^gnojr  vom 
15.  Jtiüi  1843  eine  buanndtjre  Behörde  aU  ^Klätubulmcommisäiou'  errichtet  aod 
zuuücliat  dem  Mtüisterium  des  Innera,  uuU'rm  39.  September  1844  aber  dem 
FiBunzmiiiisterium  unitsrstellt,  und  w»Mter  uotf^rm  *i3,  Juli  1850  erfolgte' deren 
EiDvedeibutig  tu  dw  1819  gebildete  Obertinansskammer  ak  ^IV.  Abtbeilting  für 
die  Eiaeübabtiverwattuni^'*.  NHchdem  inzwiäclH'ii  iiuf  Orund  duB  Gesetzes  vom 
17.  Dezember  1849  im  Vertroiufo  vom  11.  Juli  1850  der  zwiscbeo  der  Kroße 
Württemberg  und  dem  fürstlicbon  Hause  Tlinru  und  Taxis  betreffs  der  wurttvm- 
bergmeheo  Porten  beBtetieode  Lebnsverbaad  gelüafc  and  der  {['ustbelneb  io  die 
uumiltelbare  Leitung  des  Staates  ühergegongeu  war,  öowie  niichdem  die  tauäciliÄt 
nur  für  den  Eiaeubaliobetrieb  erric'ht»'te  Tele^fniidieuaualult  1850  zar  offeutlicbeu 
BenuUüug  freigegebeu  worden,  erfolgtu  durch  Aüerböebale  V^erordnung  vom 
17.  Job  1851  die  Errichtung  einer  »Cetitialbehorde  für  die  Verkehrsanataller*** 
uuter  dem  Finunsmlutsteriumi  deren  1.  hSeetion  ,t6\e  Eisenbahncommiasiou^  bil* 
dete.  Da  di«  Stiuit&babnen  über  immer  mehr  an  Ausdehnung  gewannen,  wurden 
unterm  H,  Noveuiber  1858  inuerbalb  der  (jeutraib*fliörde  für  die  Yerkebra- 
anatalteo  und  als  zwei  getrennte  Set-tioneii  dieser  für  die  GtsenbabQQeTibaaten 
bexw.  an  Stelle  der  bisherigen  EisehbahneommiBöiori  für  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  der  eröflbeten  Sirecken  eine  besondere  ^Eiaenbabubaöcommission*  und  eine 
,iEiaenbahiidlrection*^  eingesetzt ,  der  Letzteren  später  auch  durch  AUerhochate 
Verordnung  vom  5.  Oktober  18U3  Verwaltung  und  Betrieb  der  für  Rechnung  dea 
Staates  erworbenen  BodeoBee- und  NeLkardampftJchiflfuhrt  mit  übertragen.  Unterm 
91.  Oktober  1864  erfolgte  dann  die  Abtrennung  der  in  Rede  stehenden  Cenlral- 
bebörde  vom  FinanzministeHiam  und  die  Zulhellung  derselben  zum  Miuielerium 
der  auawärtigen  Angelegeiihetteu  als  eine  bewundere  AbtheiluDg  desselben.  Di« 
Eisen  bahn  direction  erfuhr  übrigens  im  Jahre  1870  iusoferzi  eine  Eingchraiikuni? 
ihres  Wirkaogakreises»  ala  in  Folge  der  Eroffnang  der  badiBcheu  Bubn&trecke 
Heidelberg-Jagslfeld  die  NeekardampfschiÖTahrt  staatlicherseita  eingeatelli  wurde. 

Mit  AllerliÖclister  V^erordoung  vom  38.  Juni  187'»  trat  betreffs  Verwal- 
tung und  Beaufsichtigung  der  Verkt'hreanstalteo  eine  neue  Organisation  ina  Lebou. 
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iMH*n'  Leilnug  und  Aufsidit  rtu'blieb  hierlR'i  dt*m  Miuiaturium  dor  ftiiswärtifijcu 
Arigrttlejrenhijiten,  Abtht^iliiog  für  die  Verkohr8anat*Iten,  für  die  eij^eatlicho  Ver- 
walriuig:  uud  uuiiJiUelbaro  Loitunj?  aber  wurde  ,^die  Generaldlrectiou  d«^r 
Verkehrsimstalti'u'*  neu  errichtet,  hitici'halb  welcher  wiodt?rum  die  „KiseiibaJuibuu- 
cumrrjis3ioü'*  far  die  Leittmg  uud  Buaufsiclitiguug  des  Neubaues  vou  Eist'u- 
bnhüLü  uud  dft;  „Eisen bah ndlrt^ctiOü"*  fiir  die  Leituog  dts  Betricbea  uud  dm* 
VerwubiiDg  der  Eiaeubahueu  sowie  der  Bodeusoedampfachifffahrt  zwei  besondere 
iSectiouQij  bildnletif  und  wobei  die  F3i8oiibali«diroc!iou  iki  drei  0[iterttbtIiüibing(in, 
lu  di«  BctHrbsübttuHbing.  in  die  Verualluujrs'  und  Bauabtlieibiug  und  in  die 
Ii*?chnuiig8übtlu'ihing  zerlegt  wurde.  Nach  wi^uiguu  Jiilireo  jedoeh,  durch  kouig- 
lichc  Verurduung  vom  20,  Mar?.  1881,  erfuhr  drege  Urgauiaatioij  abermals  eiuü 
durcbgrcifendti  AenderuDgi  uud  diese  uiil  dem  1,  A[iril  18SI  ins  Lebeu  getret^^ne 
neue  Organifiation  ist  die  öoch  jetzt  güUige. 

Die  obere  Leitung  und  Beaufaichtiguiig  der  Verkühraiinstalten  iat  hierbei 
wieder  uicht  berührt  wordea,  vielmehr  uach  wie  vor  der  Abiheilung  für  di<' 
Verkehraauetalteu  im  Miuiöterinm  der  iLuawärtigeü  Angelegeuht'iten  verblieben^ 
dagegen  rat  die  ouraittelbare  Verwaltung  der  Staatseisenbahueu  tmd  derBodensee- 
dainpracbitffahrt  einerseiLH  und  diejenige  der  Posten  uud  Tetegra[il)eu  «udorcr- 
aeitfi  völlig  voneiuBudor  gHlrennl  und  für  jt>de  dieser  biiiden  VervvalluuEietj  eine 
liesondere  Geueraldirection  errichtet  worden.  Hierbei  sind  uiiti^r  Auflösung  der 
biaherigeu  aelbslständigeu  KiseubnhnbaucomTnisaion  die  Neubauaugetegenhetteu 
der  neneu  Ceutralbehörde  der  Stuatsoiaeiibuhneu  mit  uutm'steUt  worden,  und  so 
Hegt  der  „Generahlfrection  der  Staat «eiseubahneo"  die  uumiilelbare  Leitung 
uud  Beauf?*iclitiguog  des  gesauMuten  DiensteK  der  Staalaeiseiibahnon  uud  der 
Bodenane- Paiopfi^chiffralirt  ob.  Die  üntereintheilung  der  ilen«raldiiv(fioti  io 
drei  Abtheilungen  ist  dieaelbe  wie  früher.  An  der  tSpitze  der  Oeueraldireetion 
steht  ein  Präsident,  welcher  gegeuwärtig  gleichKeitig  Vorstand  der  Betriebö* 
abthoilung  ist,  uud  deu  beiden  anderen  Abtheilungen  ist  je  ein  Üirector 
vorgeaetzt*  Die  CollHgiulmitgliedor  der  netieraldireetion  sind  theils  Btm-,  theila 
Fioauzbeamie,  und  die  Hülfebureaiis  der  UeneruldirecÜun  aind;  das  techuiBche 
Bureau,  das  Revisorat,  das  RecbnungscDutroiebureau,  das  Boreau  für  die  Wagen- 
controle.  das  Tarif-  und  Reclamationabureao^  das  Betrieba-  und  Kursbureau, 
das  statistische  Bureau^  das  Grundbuchabareau  die  Eiseubahnhauptkasae ,  die 
Moniirtmgsverwjiltung  sowie  dm  Irivenlarsverwaltang »  diese  aammtlich  mit 
Sitz  in  Stuttgart,  die  Hauptmagazinaverwaltung  dagegen  mit  Sit«  in 
KesHngeu. 

Die  Orgaue  der  IHrection  für  den  äusseren  Dienst  sind:  Die  Batriebs- 
oberiuspectoren,  gegenwärtig  drei,  zur  Leitung  und  Beauföichtigoug  des  ge- 
»amtnten  Eisenbahnbetriebsdienstee;  der  Oberma^chinenmeister  zur  oberen 
Aufsicht  über  den  Ijocomotivendienst,  über  Beachaßeoheit  und  Zustand  der 
Pah rbotriebö mittel,  DampfkeSBebmlageo  und  sonatigen  mechanischen  Elurich- 
taugen  sowie  über  den  Betrieb  aärumtlicher  W^^rkstätteu;  der  Culturinapeclor, 
welchem  dio  Anlage  und  Inatandbaltung  der  BdBchunggpflauzungeu  sowie  die 
Verwerthung  Boiiatigen  nutzbaren  Areala  der  Verwaltung  obUegt;  die  Eiaenbaljii- 
betriebgbftoämter  für  den  Babnaufatchts-  utul  den  Bahnunt4?rhaltungadien8i»  gegen- 
wartig 38  von  räundich  geringer  Ausdehnung  (mit  Bezirken  von  38  bis  12  km); 
die  BetriebsiuRpoctionen  als  Bi'zirksatellen  für  den  Betriebsdienst  und  als  Lokal- 
itelleo  für  diesen  die  Bahnverwaltungen  l.  oud  IL  Klasee,  die  Stationsmeister- 
»telleu,  die  llutiestellen  und  die  Haltepunkte;  für  den  ZugsrorderungB-  und 
Werkstätteudieual    die    Loconiotiv Werkstätten,    welchen    die    LT nterhal tu ug    der 
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Locomotiven  obliegt  und  das  l^ocomotivpureooul  untinstcllt  bt,  »owit»  die 
WHgeDWi^rkstättü  beliufg  ütiterhaltung  der  Waifeo. 

Nucb  der  gegenwärtigen  Eiotlunlmig  beateheu  12  Brtriobaiiispcciionen, 
depuii  Bezirke  Strecken  von  75  bis  ld7  km  Lange  umfasseo.     Es  sind  dies: 

Betriebßinepection  Heilbronn  mit  den  Slrfckeo  Bietighoim-Heilbrümi- 
i>9terbnrken,  FTt*llbrotjn-EppiMgt*n  und  FfeilbronQ-Weinsberg  (geg<»n  Crailehdro) 
mit  KusiKiimcn  106  km. 

BotritibBiuBpecttüö  Stuttgart  mit  den  Strecken  B  ieUgheim- Stuttgart - 
Gannitatt'Plücbiügen 'Göppingen  (gegen  Ulm),  Stuttgart -Böblingen  (gegen 
Euliugen)  und  CauDatatt'Wiüljtingcn  (gegen  Aalen)  mit  zusammen  91  km. 

BetriebBinepectiun  Ulm  mit  den  Strecken  Göppingtm- Ulm -LaupUeim  der 
Bauptbahn,  Ulm^Schelklingen  (gegen  Sigmariugen)  und  Ubn -Soiitheim /BreOK 
(gegen  Aalen)  mit  Eusammen  127  km, 

Betrirlisinspection  Friedricbshafeu  mit  den  Strecken  Friedrrchshafen- 
Aüleodorf' Laupheim  (gegen  Ulm),  Aulendorf-Kisslegg-Leulkirch-Ifiny  und 
Kieslegg- Wangen  mit  zasammeu  148  km. 

ßetriebsinspeetion  Aalen  mit  den  Strecken  Wniblingeu- Aalen *GoldiniH»ru- 
Nördliügeu  und  Aalen -Sontheim/Brenz  (gegen   Ulm)  mit  zusammen  143  ktn. 

BetriebsiospectittD  Crailsheim  mit  den  Strecken  G t> Idaho fe- Cr» i lebe iw 
Mergeothelm  und  Crailsheim ^Hesaeuthal-Weiiisberg  (gegen  FlüiUirouu)  mit  zu- 
sammen 167  km. 

Belriebainapection  Backnang  mit  den  Strecken  Waiblingen- Backnaug- 
Heasentlml,  Backnang- Beibingen -Bietigheim  und  Beihiugeu-Ludwig'Äburg  mit 
ziiaammen  88  km. 

Betriebsiüspection  Freadenstadt  ciil  den  Strecken  Böbliogen-EutiDgeu» 
Freuderiatadt-Scbiltacb  und  Eutingen-Horb  mit  zuaammen  100km. 

Betriebainspection  Calw  mit  den  Strecketi  ZutfenhunseQ-Calw,  Pfürzbeiai- 
Bröt»iugen-Wildbüd  und  Brötzingeu-Calw- Huchdorf  (bei  Eutiugeu)  mit  ku* 
aammen  123  km« 

Betriebaiuapection  Rottweil  mit  den  Strecken  IJürb-Rottweii-VilUngen 
und  Rottweil- Immendingen  mit  zusammen  105  km. 

BetriebBinöpection  Sigmaringea  mit  den  Strecken  Ebingen  (von  Tübingen 
her)*Sigmaringeii-  Herbertingen-Sclielklingeti  (gegen  Ulm)»  Ilerbürttngen*  Alts- 
hauaeü- Aubndorf  und  Altaiiauaea-FfuUeudorr  mit  zusammen  148  km. 

Betriübeinapectiou  Tübingen  mit  den  Strecken  Horb -Tübingen  *  Unter- 
boihmgen  (gegen  Plochingen)  und  Tübingen -Ebingen  (gegen  Sigmaringon)  mit 
zuaammcu  130  kui. 

Die  in  den  voratehenden  Linien  iticht  mit  enthaltenen  Strecken  Hietig- 
lieim-Miihlacker- Bretten  ?on  3Ö  km  Lunge  und  die  8  km  lange  Strecke 
Flüchmgeu-Üuterboihtugen  sind  au»  der  Eintheihing  in  Betriebainapectioos- 
bc'zirke  ausgeachiedeu  und  den  BahiihofBverwaltungen  1.  Classe  Mublacker  bezw. 
Plochingen  untersitellL 

Im  Allgemeinen  bleibt  hier  noch  zu  bemerken,  dasB  die  Betriebainapec- 
toreu  gleicbzeitig  Voratände  derjenigen  Stationen  sind,  an  welchen  ihre  Belrieba- 
indpecttonen  den  Sitz  haben,  aowie  daaa  die  B ah n ho Ta Verwaltungen  L  Closge  den 
Betriebaiuspectiouen  nicht  mit  ontera teilt  sind. 

Locomotivwürkßt^tlen  sind  vier:  zu  Aalen,  Esaliögen»  Rottweil  und 
Fnedrichähafen  vorhanden  und  auij^erdem  uoch  Nebeiiwerkiäliitlen  zu  CraiUbeim, 
HeilbrouUi    Ulm    und    Tübingen    eingericbet.      Die     Wagen  werk  atiitte    befindet 
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sich  io  Cannstalt.    Förnt^r  ist  hier  noch  6'w  Schwoilenim{>räfaiirütigltill  in  Zufftti- 
hnuaea  zu  orwähDen. 

Für  den  lllisenbahnbau  werden  nur  nach  Bedarf  besondere  Dienetsttlle»» 
iils  Kisenbahnbauitniter,  BaimbaasectioüeB,  Ilochbaußectionen-  Hahnhofbauäniter, 
BalmliofbaubQreatäs  errichtet . 

Da?«  Geschäftsjahr  umfasste  bei  den  wörtteniber|jriBcheü  StuatÄbabüen  von 
Errichtung  dieser  bis  zum  Jahre  ,1878  die  Zeit  vom  1.  Juli  des  lauffendeii  bis 
tum  letzten  Juni  dea  folgen deu  Jahres,  ißt  in  1878  aber  auf  das  {et«t  gebräuch- 
liche eof^eimnnte  Etatsjahr  vom  l.  April  den  laufenden  bis  zum  letzten  März 
de«  folff enden  Jahres  abgeändert  wordeo* 

Im  Anschluss  ao  die  Organisatioa  ist  auch  hier  derjenigen  Einrichtung 
ÄU  gedenken,  welche  den  Zweck  bat.  einen  geregftlten  Verkehr  zwischeo  den 
KiBeijImhiibehörden  und  den  berufenen  Vertretern  des  Handels,  der  Gewerbe 
und  der  Lundwirthschaft  herbeizuführen*  und  es  iat  diese  Eiiirichlmig  in 
Würltemberg  nnler  allen  Staaten  von  Altdeutscblaud  zuerst  ins  Leben  gerufen 
worden.  Zuniiehst  wurde  durch  Allerhochale  Vorordnung  vom  i.  Juni  1878  ein 
„beralhender  Ausacbuse  voo  Vertretern  dei?  Ilandela,  der  Gewerbe  und  der 
Landwirthachuft/^  errichtet  and  der  (»eneraldirection  der  VerkehrsanaUilten  hei- 
l^egeben.  Bei  der  Neuorganisation  vom  20»  März  1881,  dnrch  welclie  die  bis- 
herig« gemeinacluiftliche  Geueraklirection  der  Verkehrdmj--^tulten  aufgehoben 
wunle,  iöt  der  beraihende  Ausschnss  uuter  der  Bezeichnung  ,.Beirath  der  Ver- 
kehraanatalten**  dem  zustandigen  Ministerium  der  auswärtigen  Augelegenheiteu 
als  nunmehriger  einziger  Genlralatelle  der  Verkehraanatalten  beigegeben  worden, 
l*le  Zusammensetzung  desselben  fal  hierbei  unverändert  geblieben;  er  t>estehl 
aus  8  Vertretern  des  Handels  und  der  Gewerbe,  von  welchen  je  einer  seitens 
der  8  Handels-  und  Gewerbekammern  des  Landes  gewählt  wird,  und  aua 
8  Vertretern  der  Landwirlhachafl,  dereu  Wahl  durch  das  Gesammtcolieginm  der 
Cetitralstelle  für  die  Landwirthschafl  erfolgt.  Der  Beirath  wird  dnrch  das 
Ministerium  je  nach  Redürfuiss,  mindestens  aber  jährlich  zweimal,  zu  gemein- 
achaftlicheu  Sitzungen  zusammen  berufen.  Den  Sitzungen  priisidiri  der  Ressort- 
mimster  In  Person  bezw.  ein  von  diesem  beauftragter  Stellvertreter,  Zweck. 
Rechte  und  Pflichten  dea  Beiraths  sind  dieselben  wie  in  den  anderen  Staaten» 
und  auch  hier  hat  derselbe  einen  ständigen  Ausschuas  von  6  Mitgliedern  aus 
seiner  Mitte  zu  wählen« 

Ausser  diesem  ans  gewählten  VertTetern  derPrivatioteressenten  bestellenden 
Beirath  der  Verkehrsanatalteö  iat  in  Württemberg  bei  der  Neuorganisation  von 
1881  aber  auch  noch  ein  „Rath  der  Verkehrsanstalten'*  errichtet  und  dem 
Bessortministerium  beigegeben  worden.  Dieser  hat  den  Zweck,  die  zum  Ge- 
schäftskreise des  Miniateriuma  gehörigen  Angelegenheiten»*  welchen  eine  allge- 
meine Bedeutung  für  mehrer«  Dienstzweige  inne  wohnt»  oder  die  aonat  von 
hervorragender  Wichtigkeit  siodt  aelnerseita  zu  begutachten.  Derselbe  besteht 
uns  dun  beiden  Präüidenten  der  Generaldirection  der  StHalseisenbahrken  und  der 
tieneraldirection  der  Posten  und  Telegraphen,  aus  den  zweiten  Vorstanden  und 
aas  den  Abtheilungsvoratunden  dieser  beiden  BehöideUt  aus  einem  vortrugenden 
Rath  dea  Minislerinma  und  aus  ti  weiteren  Mitgliedern,  welche  dureh  des  Köings 
Majestät  Allerhochalselbat  aus  der  Zahl  der  CoUegialmitglieder  der  beiden 
Geueraldirt  et  tonen  berufen  werden* 

Seographlß.  D^r  politischen  Emthnilutif.^  nach  liegen  von  dm  württi'm- 
bergiafchen  Siauia bahnen  nach  dem  Stand  ult.  MäriS  I88ü 
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im  KüuiKivicli  Wiiril^nÜMMir 
im  Königreich  Biiyvrn 

im  GrüBshi»rzo^lhinn  B«,d*'ii 

Äüf  preusöiech- hoheüZdllcroschunj  Gebiet 
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Sfitdönj  »ind  ßocb  bis  uit.  iJeÄi^niliei'  1800,  wie  schon  in  dem  ^eschichl 
lichim  Tlu^il  imgegeütiD,  flu)  fjirtieu  L»>utkircii -bayuriöchu  Grt?n/,e  gv^vn  M45in< 
miiig:*M3»  VVni)jri'n-<TrHtrÄi'  *£v\ivQ  Hüigut?;  und  Insigkofen-Tattliogen  mit  zu- 
sammeu  Ü4,it  km  eröETmjt  wonloni 

Belrt'ffg  der  oro-  uiul  bydrogruphischeu  V^erhaHniBa«  Würlt^dmbergB 
könoen  wir  auf  dit»  Soito  178  goirmciihMi  Ausüben  verweigeu,  aus  welchen  aich 
ergiebt,  dasB  die  wt'Stiich  des  Neckar  gelegenim  Kigenhabnlinieu  dem  SchwarR- 
wald  bezw.  dem  diesem  iiordlicli  vorg^e biger teii  Neckarbi^rglaiid,  die  ^wtecbeD 
Neckar  und  Düoau  dein  rräDkiscIien  Jara  und  diu  aüdlicb  dur  Duaan  der 
schwäbisch* bayerrschea  Hochebene  bezw.  im  äusserBlco  Südosten  den  Vorbergen 
der  bayerJBcheu  Alpen  angeboren.  Dieae  letztere  I^andachiift,  welche  von  den 
Geographen  im  Allgenietnen  mit  dem  Namen  Adeiegg  belegt  wird,  ist  itn 
Vulksmandii  mehr  unter  dem  Nitnien  Allgäii  bekannt. 

Wie  schon  weilt^r  vorsteht' od  bei  der  gesell  ich tlichea  Abhandlung  erörtert 
worden  ist,  atnd  die  Kisenbahnen  Württembergs  mit  Rücksicht  aut  die  orogra- 
phificheu  atid  auf  die  gewerblichen  Verhältnisse  des  Landes  fast  durchweg 
durch  die  FlnsHthaler  gefühn  wurden,  und  die  einsi'.elnen  f.injeu  werden  eisen- 
hahndien&tlich  von  der  eigenen  V*irwaltung  nach  den  betreffenden  Flüssen  be- 
nannt, iJer  Gleiehniä8sigkeit  halber  soll  deehalb  auch  hier,  unbekümmert  om 
üw  Verkehrsbezreliangeu,  di^^so  geographische  KintheiluDg  beibebaltoö  werdettt 
und  CS  ergeben  sich  dc^mnach  für  die  nähere  Besprechung  folgende  Linien: 

L  IHe  H  aupibah  n  Bretten  *Slattgart-ülni'Friedrichshafen  ist 
261  km  laug,  hat  Itis  V\m  vorherrschend  afidöBtliche  und  von  da  bis  Friedrichs- 
hafen  siidwesl liehe  Bichtung.  8ie  bUdet  die  Fortsetzung  der  badischen  Biaats- 
bahnlinie  Bruchsal -Bretten  und  lehnt  sich  andererseits  auch  an  die  badische 
8taatsbahnliöie  Karlsruhe- Durlach  Bretleu-Eppingen  an.  Mit  ihrer  Anfangs- 
strecke gehört  sie  dem  GroBsherzogthum  Buden  an,  tritt  vor  Maulbronn  io 
Wiirltemberg  ein,  nimmt  bei  Mülrtaeker  südwestlich  die  badische  8t«atsbaboltuto 
von  Karlsruhe' Pforzheim  auf,  begleitet  uiin  bei  westUcher  Richtung  in  grösserem 
Abataude  die  Knz  auf  dereo  linkem  Ufer,  überbrückt  dieselbe  bei  Btetigheimf 
tritt  damit  in  das  Neckarthal  und  eDtseudet  hier  nördlich  die  Untere  Neckar- 
bahn über  Heilbroun  nach  Jasrstfeld,  sowie  östlich  die  Mnrrbahn  über  Backnang 
nach  Hefiseuthal  iu  Riclitung  auf  Uraileheim,  Von  Bieligheim  aus  verfolgt  die 
Hauptbahn  zunächst  mehr  südliche  Riehtnng,  begleitet  den  Neckar  in  grösserem 
Abstände  vom  Flnss  auf  dem  linken  Ufer,  nimmt  bei  Ludwigsburg  nördlich 
eine  Verbindangscorve  von  der  Station  Beihingen  der  Murrbahn  auf,  entsendet 
bei  ZuHenhauBeu  südwesHich  dio  witrilembergisohe  Schwarzwaldbahn  eunächst 
nach  Calw  nud  läuft  nun  au*  den  Bahnhof  Stuttgart  ein*  Von  hier  gebt  die 
Gäubahn  südwestlich  nnch  Kutingou  ab,  die  Hauptbahn  aber  nimmt  nun  wieder 
südöstliche  Richtung  an,  überöchieitet  bei  Cannatatt  den  Neckar,  verlässt  hiermit 
das  dem  i^chwarzwald  nördlich  vorgelagerte  Neckarberglaud  und  tritt  mit  dem 
Uferwechsel  auf  den  schwäbischen  Jura  über.  Bei  Uannstutt  geht  östlich  die 
Remsbahn  über  Aalen  nach  Nördlingen  ab,  und  dio  Hauptbahn  wJrd  durch  die 
gruteakereu  Formationen  des  Juragebirget^  ge^iwuHgeu,  die  Thalsohle  der  Flüsse 
aufzusuchen.     So    begleitet   sie    bis    Plüchtngen    den    Neckar   hart   auf  deceen 
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rechtend  Ufer,  ©nUoodet  liier  cJir  den  Neckar  in  seine m  oberen  Lftflf  begleitende 

Obere  Neekfirhahü  eüdwöstlicli  über  Tübingun  und  Rottweil  au  die  Liadisclie 
»ScbwarzwHldbjihn ,  Iritt  Sfibat  abt;r  in  das  Tlial  der  Fils,  füliri  in  dieaein  über 
6ÖppLü(i;en,  j^^ewinat  dann  hiutcr  Oinsliu^ea  di*.^  Bocbebeue  der  Banhon  Alb  und 
liberecL reitet  dies't  m  ihrer  i^anKun  Breite  bis  Utai.  Vcm  liier  fülirf  woetaüdwestlicU 
die  Unlere  Domuibnhn  imcli  Sigmaritifion,  nordöetlich  dio  BreDzbalin  iincli  Aulen, 
aiidostlidi  die  bis  jsnr  Mitte  der  lk>naubrückt?  mit  l  km  zo  Wünlemberg  ge- 
hörige« von  da  aas  aber  in  bayerischem  ^StaatäboäitK  stehende  Bahn  nach  Auga- 
barg  iiüd  Münehdii,  dte  Hauptbahn  aber  uinimt  nun  südwestliche  RichtuDi:  an, 
be^fk'itet  hierbei  zuuächat  die  I^onau  auf  deren  linkem  Ufer*  überschreitet  bei 
Erbnch  den  Strom,  tritt  damit  auf  die  äcliwabiach -bayerietdie  Hochebene,  be- 
nutzt hierbiM  zuuächat  das  Thal  der  Risö  bis  äu  deren  Qaellgebiet,  führt  über 
Biberacbi  kreuzt  bei  Auleudorf  die  Ailguubabu  tlerbertru^en-I^entkircb,  tritt 
dauo  in  das  Thal  des  Schüssen  und  t'ülirt  unter  inehrfacher  Ueberbrückung  des 
Flusses  über  Ravenöt>ür^  nach  ihrem  Kudpuukte  Friudrichshafen  am  Bodensce, 
von  wü  aus  die  württembi'r^i&che  Staalöbuhnverwallun^  in  der  liodenseedampf- 
schiflTahrt  *l*rajecl verkehr  uaeh  Romanshurn,  nach  Bre«^en/i  und  nach  Lindau 
sowie  reg elmüüä igen  UampföcbiÖü verkehr  ausserdem  nuch  njich  Rürschach  nnd 
Baeb  Euüetan«  unterhült  Die  Babu  ist  aof  140  km  von  Mühbicker  bis  Ulm 
dojijtelyb'iöl^,  auf  der  IS  km  hingen  A n fang 8i^t recke  Bretten -Müblacker  ist  das 
»weile  (jleis  im  Bau,  die  104  km  lange  südliche  TheiUlrecke  Ulm -Friedrichs- 
hnfen  abür  iät  eingleisig.  Ibi3  Maximulläiigengefäll  l)elrägt  auf  Breiten* Miibl- 
Bcker  l  :  100,  auf  Muhlttckctr-Bii»tigheim  i  :  ItiO,  auf  ßieiigheim-8luttgarl  l  :  100, 
auf  ÖtiUtgarl-Plücbingen  lilSO,  auf  Plochingen -Geislingen  1:80,  auf  Heis- 
bugen-VVesterBtetten  1.45,  an f  Wetterst etten*  Ulm  1:70^  auf  Ulm- Aulendarf 
1:150,  auf  Ault^ndorf- Friedrichshafen  1:100.  Alles  in  Aliern  liegen  von  dieser 
Bahn  64  km  to  der  HoriJiontale,  107  km  aber  in  rfteignngen  liezw,  Gefiül,  und 
hiervon  wieder  103  km  in  8teignngeü  über  1 ;  200  nud  Ti  km  in  solchen 
über  1  :80,     Kur«  vor  Stottgart  bat  die  Bahn  den  830  oi  langen  Pragtunnel 

2.  l>ie  Untere  Neckarbahn  Bieiigheim  -  Ja^st  feld  ist  40  km 
\»}i)it  zweigt  bei  BietigbMim  von  der  Haiiptbahn  ab  und  fübrl  t>ei  uordlicber 
Richtung,  dein  Keckarbergland  angehörend,  aaf  dem  linken  Neckarufer  bis 
Ueilbrouni  entsendet  hier  die  Kraichgaubabn  westlich  nach  Kppingen,  sowie  die 
Kncherbohn  üsllich  nach  Crailsheim;  sie  selbst  aber  überbrückt  bei  fieilbronn 
den  Neckar,  tritt  damit  aaf  die  V^urberge  des  scbwäbischen  Jara  und  begleitet 
den  FInsa  bis  Jngstfeld  nunmehr  auf  dem  rechten  Ufer^  wobei  sie  den  Kocher 
überbrückt.  In  Jagetfeld,  der  Station  für  das  berühmte  Salzwerk  Friedrichs- 
hall, tindet  sie  Fortsetzung  in  den  badisctren  SlaatsbahnlinieQ  nördlich  über 
Neckarelss  und  westlich  über  Meckesheim  naefi  Heidelberg  Mannheim,  nordöstlich 
aber  in  den  württembergischen  Linien  nach  Oi^terburken.  Die  Bahn  ist  gegen- 
wartig  noch  eingleisig,  doch  i^t  die  Ausführung  des  zweiten  Gleises  bereits 
angeordnet;  sie  hat  auf  Bietigheim  -  Heilbronn  ein  Steigangsmaximum  von 
l :  115»  auf  Heilbronn -Jagstfeid  aber  beinahe  horizontale  Lage. 

3,  Die  Untere  Jagstbahn  J  agstfeld-Oaterburken  bildet  die 
(lOrdiißtliche  Fortsetznog*  der  vorigen,  ist  38  km  lang,  bewegt  sich  zunäeliat  im 
Thul  der  Jagst,  überbrückt  diesen  Fluss  bei  Tuttlingen,  tritt  damit  in  das 
Seckaehibal  nnd  fuhrt  in  diesem  bis  Osterburken,  hier  in  die  baditche  Oden- 
waldbahn Heideiberg-Wdrzburg  mundend.  Die  Endsfrecke  liegt  gnnz  auf 
badiöchem  Gebiet»  aber  auch  bald  hinter  •Tagstfeld  berülirl  die  Bahn  dieses  auf 
mehren^  Kilometer*    Die  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  eine  Maxi  malst  ei  gung  vgo 
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1 ;  185*  Sic  gehört  mit  ihrem  südltcben  Theil  den  Vorbergen  dos  Juni,  nördlich 
dor  JagHt  aber  dem  Odenwald  an. 

L  Die  Kniichgaubiihü  Hei  Ihroiiu  -  Kppingen  ist  24  km  lau^, 
zweigt  in  Heilbrouu  vau  dwr  Unteren  Ncclsru'bahn  ab,  hat  weatJiehe  RtcUUing, 
li'itt  b«i  Gemmirif^eii  aaf  badisches  Gebitt  über  und  findet  voo  KppiD??en  iiiia 
in  der  badisclieti  KratcbguubMho  Furtsetzaiip:  unch  Bretten- Duriuch-KarlBrube. 
Die  Buh II  iat  doppelgleisig  und  bat  eine  Maximabteigang  von  l  ;  100,  8ifr 
jri'hört  dem  Neckarbergknd  au, 

5,  Die  Kocherhahü  Heilbronn-Crailsheim  bildet  einerseits  dm- 
ustliclie  Fortsefzuug  der  Kraiehgaabahu  und  lehnt  sich  andererseits  in  Heitbronn 
im  die  UiiU>re  Neckarlnibn  uu.  Sie  ist  98  km  lang,  fiihrt  in  östUclier  Richtung 
in  weitem  Abstände  siidlicli  vom  Kocher  über  Weins berg  und  Oehringen»  tihcr- 
scbreitet  dann  bei  Ball  den  Fln^Sf  entsendet  bei  Hesaenthal  südlich  die  Murr- 
bahn  über  Baeknang  an  die  Hauptbahn»  überbrückt  bei  Crailsheim  die  Jntfsl, 
sciitieidet  hier  gleichzeitig  dt«  Linie  Aalun -Mergentheim  und  tindet  auf  der 
bayerisehea  Grenze  hinter  EHrichshiinaen  Fortsetzung  in  der  l»ayeriechLni  Staats- 
tiiiht)  liber  An.sbach  nach  Nürnberg  und  Kger,  Die  Bahn  ist  doppelgleisige  hat 
bis  tTraibheim  wiederholt  Steigungen  von  1:100,  auf  der  Grcnsislrtjcka  hinter 
(Vailsbeim  aber  1 :  150.     Sie  gehört  dem  Jura  an. 

5.  Die  Murrbiihn  Df ssentbal-Bietijjrlieim  und  Waiblingen  ist 
in  der  gomeinecliuftlicheii  Strecke  Hessentbai- Bucknati^  4:2  km,  auf  Backoang- 
Bietigheini  t2ß  km  und  auf  Backnang*WaiblingeD  11)  km  lang,  yie  zweigt  auf 
Station  nesscuthaj  von  der  Kochurbahn  ab,  benutzt  bei  zunächst  südlicher 
Htchtuug  das  Thal  des  Kocher,  wendet  sich  bei  Gaildorf  nach  Südwesten, 
treont  sich  hiermit  unter  Ueberbnickuug  des  Flusses  von  diesem»  tritt  dann 
bei  Fornsbaeh  in  ilaB  Thal  tler  Murr,  verbleibt  irt  diesem  zunächst  bis  Baek- 
nang  und  gabt»U  sich  hier  in  die  Linien  nach  Bietigheini  und   nach  Waiblingen, 

Die  Kratere  verblüibt  bei  westlicher  Eicbluug  im  Murrthale,  überbrückt 
bei  Marbach  den  Neckar,  eütaeodet  bei  der  nächsten  Station  Beihiugen  eino 
5  kni  lauge  Verbiudungscurve  südlieb  nach  der  Station  Ludwigsburg  der  Uaupt* 
bahn  und  miludt't  auf  Stution  Bietiglieim  gleichfaÜB  iu  die  Hauptbahn  in  Rich- 
tung auf  Bretten.  Die  Wajblinger  Linie  behalt  südwestliche  Htchtaujr  bei, 
überschreitet  kurz  vor  ihrem  Endpunkte  die  Rems  und  mündet  auf  Bahnhof 
Watblingeu  in  die  Rem^buhn  in  Richtung  auf  CaDn^tatt- Stuttgart,  Die  Bahn 
ist  in  allen  ihren  Tbeilen  eingleisig  und  die  Verbindnngacurve  Beihingen -Lnd- 
wigsburg^  welche  übrigens  gleichfalls  als  Vollbahn  gebaut  ist»  wird  secondär 
mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuk^n  pro  1km  botrieben.  Die  Maximal- 
Steigung  beträgt  auf  Hessenlhal  *  Gaildorf  l:  100,  auf  Gaildorf  -  Backnang 
l  :  lü5,  auf  Backnang -Btetigbeim  und  auf  der  Ludwigsburger  Curve  1:  100, 
aaf  Backnang- Waiblingen  aber  1:200.     Die  Bahn  gehört  dem  Jura  an, 

7.  Die  Re  ms  bahn  CHtinstatt-Nrirdling^en  zweigt  hei  Cannstatt  von 
der  Hauptbahn  ab,  bat  fast  durdiweg  örtliche  Richtuiiar  und  ist  hh  zur  bayeri- 
tjchen  tjreuze  vor  Nördlingeii  lüH  km  lang-  Sie  fiihrt  zunächf^t  nach  WaibÜnsren, 
wo  von  Norrlusten  her  die  anter  6.  behandelte  Murrbalm  in  Richtung  gegen  Caim- 
statt  eiumUndet,  tritt  hier  in  das  Thal  iler  Hems  und  führt  in  diesem  tiher 
txmtiuil  his^  kurz  vor  Aalen.  Bei  Aalen  aelbst  ttberhrückt  sie  den  Kücher,  führt 
im  Thal  desselben  bei  nordr»st lieber  Richtung-  über  WaHseralfingen  bis  OoldshÖfe, 
wendet  sith  nun  nach  SttüoRten,  heweg^t  sieh  hierbei  Äunftchat  im  Jag^tthal,  dann 
in  dem  der  Eger  (einem  Nehenflns*?  der  Wömitz)  und  Ündet  hinter  Bupgngen 
hei  Btlatimloch  (ver  Ni^rdüngenj  FortKetjstmg  In  der  bayerischen  StaatAhahn  nord- 
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oÄflich  nafh  Xtlruberff-Rof  imd  sfidflstlich  nach  AiigFburg'-MUniThen.  Rpi  Aalen 
^'ehr  siifUirh  die  lireuzhahii  nach  lim  und  nünUieli  die  Oliere  Jagstlmbn  nach 
UraÜMheiui  nl>*  Die  1>  km  lanjjre  Aufaut);sstrecke  rannstutt-Waibliugen  und  die  »>  km 
lauge  Theil8tre«ke  AaleD-GuldshOfe  siiud  mit  FiücksJtchr  darauf,  dass  ilieselheu 
gleichxeitig  den  Relationen  Stattgart-Hessentbal-Crailsheim  hezw.  Ulm-Aalen- 
Crailnheim  dienen,  doppelgleisig,  die  Remsbahn  im  Allgemeinen  aber  nur  eiu- 
gleiüig.  Die  Maximal^reignng  ln^trägr  auf  Caonstatt- Waiblingen  1:  80,  iro  l'ebn- 
gen  aber  mir,  jedoch  wiederhult,  1  :  100.    Die  Balm  gehört  dem  Jura  an. 

8.  Die  Obere  Jag^tbahn  GoldshJJfe-Crailaheim  zweigt  von  dei 
Remsbahn  in  Goldsliöte  ab,  ist  30  km  lang  nnd  geht  bei  nördlicher  Riebtungt 
im  Thal  der  Jag»t  Rieh  haltend,  unter  niphrfacber  Ueberbriickung  de*  Flu^jses 
über  Ellwaugen  bi.s  Crailsheim,  wt>  sie  eiii(*rj*eir.s  die  KtH'herbahn  i<chneidet  und 
.uidererüeita  in  der  Tauberbiüm  Fortsetzung  nördlich  nach  Mergentheim  Hndel. 
Sie  ist  eingleisig  und  hat  ein  8teignngsmaximiim  vun  1  too.  Die  Bahn  gehört 
dem  Jnra  an. 

ih  Die  Tauber b ahn  0 r a i l s h e i m - M e r g e ut  ii *^ i m  bilde t  die  uördli* he 
Furtsetssung  der  vurigen  und  ist  50  km  hing.  Sie  führt  unter  Heuutzung  und 
tJeberächreituug  ver«ciiiedener  Gebirgsbäche  zunilchst  bis  Bluuftddeu,  tritt  hier 
auf  grödjicre  Strecke  in  das  Thal  des  Vorbaches,  hat  aiier  trutscdem  starke  Stei- 
gungen zu  tiberwinden,  erreicht  bei  VVeikersheiut  die  Tauber/  wendet  aich,  deren 
Lauf  t^jlgend,  nach  Westen  und  findet  in  Mergentbelnt  in  der  badinchen  An- 
«chlussUnie  Fortsetzung  nach  der  Udtnwuidbahu.  Hmlererseits  aber  nuch  wtdter 
nördlich  durch  Bayern  nach  Hes^en/Nassau  hinein.  Die  Bahn  ist  eingleL^ig  und 
hat  bis  Weikersheim  Steigungen  bi,-*  1  :  70,  im  Taubertlial  aber  nur  mich  s<dcb+j 
von  1 : 2(K).    Sie  gehört  dem  Jura  an. 

10.  Die  Brenzbahn  Aalen- l'lui  bildet  dio  südliche  I-urts^^i/uu^  lier 
Linie  Mergentheim-rraiL^heim-Goidshöte-Ajilen  (Tauber-,  ubert^  .lugest-  nnd  Kcms- 
bahn)  und  in  78  km  lang  Sie  benutzt,  ganz  dem  .Iura  angehörend,  zunächnt 
das  Thal  der  KocherijueUrtilsse  bis  Überkochen»  tritt  bald  darauf  bei  KönigHhruun 
in  das  Brenzthal,  führt  in  dies^em  ül^er  Heidenheim  und  Gingen  bis  Sontheim/Breni, 
wendet  (lieh  dann  na^h  Sttdweateu,  liegt  von  Unterekliiugen  au«  auf  8  km  auf 
ba>e  lisch  t^m  (rebiet.  verlÜHMt  dasselbe  erst  kurz  vor  (Im  und  mündet  auf  Bahn- 
hof lim  in  (Ut  Hauptbahn,  in  dem  sUdlichtm  Theil  dieser  Lerxteren  Fortsetzung 
bis  an  den  Buden see  linden d.  Die  Bahn  Ut  eingleisig.  Starke  Steigungen 
kommen  nur  auf  der  Anfangsa  trecke  Aalen -Königsbronn  mit  einem  Maxi- 
mum von  i  :  118  vor* 

IL  Die  Untere  Donaubahn  tflni-Sigraaringen  lehnt  sich  in  Llni 
iiu  die  Haui>tbabn  an  und  bildet  andererseits  die  zweite  Furtsetzung  der  vor- 
stehend iKdiandelten  Brtnzbahn  in  Hüdwestlicher  Richtung.  Sie  int  1)3  km  lang, 
gellt  Ännächst  in  westlicher  Richtung  im  Blautbal  bis  Blaubeuren,  wendet  sich 
hier  nach  Süden  und  tritt  bei  Ehingen  in  das  Donauth^L  in  wdrhcm  ?iie  hh 
nach  Sigmaringen  verbleibt.  In  diesem  führt  «ie  unter  mehrt^icher  Ipherbrückung 
des  hier  allerdings  noclr  nicht  breiten  Stromes  Über  Riedlingen  uud  llcrbcrtingent 
wo  »ÜdÖötlich  ilie  Allgäubahn  abgeht,  weiter  über  Menden»  wo  von  Südwesten 
her  ein  Zweig  der  badi^then  Staatsbahulinie  Kadolfzen-Sigmaringeu  einfällt,  tritt 
hinter  Scheer  auf  hohenzollern,sches  Gebier  und  erreicht  bald  hierauf  die  Station 
Sigmaringen.  Hier  schliefst  aich  die  badiscbe  Staatsbahn  südlich  nach  Ra- 
dolfzell  und  uunl weltlich  die  wttrtrcuibergir*the  Ihdienzollernl'ahu  na^h  Tübingen 
an*  Die  Lntere  Donuubahn  i»t  durchweg  cingieiÄig  unil  hat  eine  MaximalKtei- 
gung  von  1 ;  15U.    Mit  ihren  auf  dem  lüiken  I'onauufer  gelegeneu  Thcibtrecken 
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gehört  sie  dem  .Tuta,  mit  deiM<?iugeti  aaf  dem  rechte])  Ufer  aber  Aer  sehwMbiscb* 
bayerischen  Hochebene  au, 

12.  Die  All|^' all  bahn  FIerbertijigeo-I«ny  iwt  85  km  kmg,  zweujt 
auf  Station  HerUertingen  von  der  Unteren  Donaiibahn  ab  mid  hat  voTherri*cheiid 

,  «Miistlidie  Richtuntf.  Sie  führt  zunrichst  unter  Beimtznng  des  Schwantach- 
thales  über  j^anlgau,  entsendet  dann  bei  Altshanaen  eine  Zweigbahn  westlich  nacli 
Pfullendorf»  überbrückt  bei  Aulendorf  den  SchnsseB»  schneidet  hier  gleicli2eit% 
die  Hiiuptbabß,  geht  über  Waldsee,  entsendet  bei  Ki«8leg^  eine  Zweigbahn  nacJi 
Wangen,  weiter  bei  Leutkirch  die  neuerdings  eröiüiete  Zweigbahn  nordöBtlich 
nach  Mcnirningen  und  findet  bei  Isny^  der  äu8.sersten  GrenzstAdi  im  Südostes 
des  Kü  lüg  reichte,  ihren  Endpunkt.  8ie  ist  als  eingleisige  VullbiUin  gelniut,  doch 
steht  nur  die  W  km  lauge  Anfangstrecke  Her bertiiigen-Auleudorf  iu  VoIlbetrieK 
während  AulendorMsny  in  einer  Länge  von  56  km  sectmdär  mit  einer  Fabrgt- 
;>i'.h windigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  wird.  Die  Maiüinali^teignBg 
beträgt  \^iederhült  1 :  125, 

Zu  dieser  Linie  erscheinen  als  Zweigbahaen : 

a.  Altshauseu-Pfullendürf  ist  25  km  lang  und  hat  durchaus  westliche 
Richtung.  Mit  ihrer  Anfungsstrecke  liegt  sie  auf  württembergiÄchem  Gebiet,  tritt 
l)ei  Otitrach  auf  boh^üzollernsches  übqr  und  liegt  mit  ihrer  Eudstrecke  in  Baden. 
hl  Pfulleudorf  findet  sie  F«>rt.'<et2ung  in  der  badl*ichen  St^atsbahns trecke  westlich 
Uiich  Schwackenreuthe  und  weiter  nach  Radolfzelb  Sie  iat  eingleisig  ah  Voll* 
bahn  gebaut»  wird  gegeuwärtig  aber  »»ecundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maxiinalsteigung  von  1  :  100, 

b.  KisRlej,^^ -Wangen -bayeri.sche  Grenze  gegen  Hergatz    ist   15  km   lan 
bat   südliche  Kicbtung,   ü)»<^rbrüokt  bei   RatÄenried   die  untere  Argen   und  liudet 
auf  der  bayerisdien  Grenze  hinter  Wangen  Fortsetzung  in  der  bayerischen  Staata 
bahnstrecke  nach  Hergatz  (Station  der  Lindauer  Linie).    Die  Bahn  ist  als  eii 
gleisige  Vollbabn  gebtint,   wird  gegenwärtig    aber   secundär   mit   einer  Fahrg 
schwlndJgkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maximals teigunfj 
von  1 :  100. 

c.  Leutkirch -Memmingen  ist  in  der  wftrttembergi sehen  Theilstrecke  bis 
an  die  ideelle  Landesgrenze  gegen  Bayern  Mitte  der  liierbrücke  25  km  lang 
und  bewegt  sich  bei  vorherrschend  nördlicher  Kichtung  im  Aitraehthal,  tritt  nach 
dereu  Mündung  an  die  Hier  heran,  wendet  sich  in  ihrer  Seh lusss trecke  nacJi 
Osten,  überbrückt  die  die  Grenze  bildende  Iller  und  findet  in  der  bayerische 
A na chius «.strecke  Fortsetzung  zunÄcbst  nach  Memiuingeu  und  weiter  nach  Mfl 
eben.    Sie  ist  eingleisig  and  hat  eine  Maxi  mal  Steigung  von  1 :  150, 

Die  AUgauhabnen  gehören  im  .allgemeinen  der  sebwÄbisch-bayerisehfl 
Hochebene  nn,  greifen  aber  in  ilireu  südlichen  Strecken  auf  den  Adel  egg  hinan 

13.  Die  Scbwarzwaldbahn  Zuffeubausen-Calw  zweigt  auf  St  alio 
Zuffenhausen  (nördlich  von  Stuttgart)    von   der  Hauptbahn  ab,  ist  49  km  la 
hat  »üdwestliche  Richtung,  Überbrückt  bei  Ditzingen  die  Giema,  führt  über 
wegen  Ihrer  berühmten  Hundezüchtereien  bekannte  Stadt  Leonberg,  überschreit 
liiuter  Weil  d«*r  Stadt  die  \\  ürm  (NebenHuss  der  Naguld)  und  mündet  auf  Statio 
Calw   in    die    Nagold  bahn.     l>ie  Bahn   ist  bis  auf  die  11  km   lange   Endstrecl 
Altbengstett-Calw,   welche  2  Gleise   hat,   eingleisig.    Auf  dieser  Endstrecke  bi 
trägt  das  stärkst«  LÄngengefÄll  1 :  60,  auf  den  Übrigen  Strecken  der  Babn  ah 
nur  1    110.    Sie  (gebort,  vde  schon  der  Name  sagt,  dem  Schwarz  waldgebiet  an" 

U.  Die  Gäubahn  Stnttgart-Eutingen- Frendenstadt-ScliiUach 
ist  111  kin  lang.    Dieselbe  führt  von  Siattgart  in  südweatUcher  Hichtung  Über 
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die  Hochebeni»  Fildern  und  durcb  da»  obere  Gäu»  welches  der  Bahn  ihren  Namen 
gegeben.  Sie  gelit  hierbei  über  BBblingeti,  tiberbrikkt  hinter  Ehningen  die  be- 
reits erwähnte  Würin,  weiter  hinter  Herrenber^^  die  Ammer  (Nebenilais  des 
Neckar),  fljhrt  von  Eutingen  aus  bis  Hocbdorf  parallel  zur  Nagoldbahn,  nimmt 
hier  mehr  westliche  Kichtung  an,  überbrückt  bei  Domstetten  die  Glatt,  wendet 
sich  bei  Freudenstadt  nach  Süden,  tritt  bald  darauf  in  das  Thai  der  Klnzig' 
tXebenHiias  des  Rhein),  weiter  liinter  Alpirsbadi  auf  badisches  Gebiet  über  und 
findet  von  Schiltach  aus  in  der  badiscben  Staatsbahn  Fortsetzung  nach  Hausach 
and  damit  Ansibliiss  an  die  badische  Scbwarzwaldbahn.  Andererseits  ist  von 
Württemberg  die  Fortsetzung  der  Gäubabn  südlich  bis  Schramberg  im  Bau* 
Die  Bahn  ist  eingleisig,  doch  erscheint  die  5  km  lan^e  Strecke  Eutingeu-fluch- 
durf  wegen  der  hier  pumllel  liegenden  Na^oldbabu  doiipelgltimg.  Die  Anfangs- 
strecke Stuttgart-Hai^enberg  hat  ein  Längengetall  von  1 :  52  und  tiie  Endstrecke 
Freudenstadt -Schiltach  «ogar  ein  solches  von  1:43,  im  U*:brigcu  aber  kommen 
stärkere  Steigungen  al»  1 :  100  nidit  vor.  Die  Bahn  gehört  dem  Schwarwald- 
^biet  an. 

15.  Die  Obere  Neckarbalin  Ploch i ngen-TÜbi ögen-Borb-Rott- 
weit'Immeadingen  und  llottweil-Vi  Hingen  Ist  in  dt^r  gomi^ioacbiifUicheu 
Strecke  Plocbnigvn- lUittweil  124  km,  auC  Bottweil-Immendiiigeu  38  km  and 
auf  Botlweil-ViltiDgeu  27  km  lang.  Dw  Bahn  zweigt  auf  8tation  Piocbhigori  von 
der  Hauplhahu  ali  und  pasat  sich  bis  Ruttw»^!  nowie  in  dem  Zwt'ige  rracb  Vitiini^eu 
fitöt  durchwt'g  dfu»  Lauf  dvs  Nt?ckur  iiiu  nur  von  N«^t?karllmiltiiigi*ft  bis  Kirtshen- 
ttjUinj^dfnrt  hJcgt  gte  nach  Hädtm  atig,  um  dt«  8 ladt  U»*ntlingen  «n  erreicheu. 
Hiernach  er|j;iebt  sich  anf  der  Tbeilstreoke  Üochingiu-Horh  &\m  vorh^rrsvlii^ad 
Büdwcrtllich«  und  von  Horb  aus  «ine  vorherrschHnd  aüdlichii  Richtnng,  Auf  der 
erfitüU  Stdttuu  Uli ttM'boi hingen  fallt  die  Kirchheiuier  riivutbuhti  aüdrtfttlteh  von 
Kirchbt^im  unter  Tet'k  ein.  gleicbrA'itig  üb.Tbruckt  hier  di»-  Necl<Ärl>uhn  die  Lanter, 
führt  weiter  übor  Nürtingen  nnd  dünn  in  dtn*  Aiisbitgung  noeli  tSndifU  libi^r 
MetKmgen,  wo  eüdoätlich  diu  in  rrivatliesits£  beÜndiicho  Erm.'^Miulhabn  von  Urach 
her  eiurrillt,  übe  räch  ri^itet  hier  gletchseilig  die  Bima  und  bald  darauf  M  HMUtliugen 
(Grbnt'tKort  dee  vornelinjlicli*iten  uuvergi"8ölicben  Vorkarnpftii'S  der  EiHeubahnen» 
Frii'drich  List)  dit;  Kcbntx;  yun  hier  aus  itst  t^iue  Babu  e»udottl|»ch  nach  MüuHingrn 
7,mn  Htin  ungcordnt^t.  Nüclidem  die  Neuktirbabn  wi^dtr  uu  den  Nfckui  lu'range* 
treten,  erreicht  sie  buld  die  Station  Tübingen»  wo  nie  die  Sleinlacli  überbrdekt  und 
von  wo  aua  die*  Bnbeu9(ollerubahn  siidiich  nach  Higmariogen  abgebt.  Welter 
führt  aiti  über  ßottt^nbnrg,  ilberbidckt  bi^i  E.vach  den  gleichnatnimMi  Fluaa  nnd 
trtlft  nan  anf  Station  H»)rb,  von  wo  aua  die  Naguldbahu  nördlich  über  Calw 
nach  Prür7.biMin  f'üfirt.  Hieb  unn  itacb  Süden  wendend«  gclit  die  Rahii  x^I^cben 
Horl»  und  Sulx  durch  bohensiollornBches  f»i>biet,  führt  über  Oberndorf  und  er- 
reicht dann  die  Station  Bottweil,  wo  sie  aicb  In  die  Linien  nach  Immeudingen 
und  nach   V Illingen  gabelt. 

Hie  Krstere  nimmt  nun  mehr  t^üdöatliche  Richtung  an»  führt  über  8pai- 
hingen  ond  triflt  auf  »Stallon  Tutlliuü:*^«,  wo  noidosllich  di«  neuerdings  eröffnete 
Linie  von  Insslgkofen  eiuraltt.  Bt;i  Tuttlingen  wvndet  äie  isich  scharf  nach  .Süd- 
westen, tritt  kurss  darauf  auf  badiacKes  Gebiet  Tiber  nnd  möndet  auf  Slatiou 
Immendingeu  in  die  budfsche  8ebwar2waldbahn,  Dieae  Strecke  fuhrt  auch  den 
Namen  Ob^re  Dunaubahu,  obgleich  sie  ei^t  bei  Tuttlingen  an  die»c  boiautritl,  von 
wo  aas  Bie  dann  allurdings  auf  15  km  bi»  s&u  ihrem  Endpunkt  das  Donaothal  benutzt. 

Die  Linie  Ruttweil- Villingen  verbleibt  im  Neckartbai,  nimmt  dement- 
sprechend   südwestliche  Richtung  uu,    tritt  hinter  Hehwotinihgen    auf   badisches 
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(lebtet  iih»M"  und  niöndet  iiiiF  StaHnn  ViUiiHT-^^n  Ljlpifibfallf  in  tli*^  lijuli^ch^» 
SchwarKwaldbabn. 

Die  Obere  Nt^ckarbahn  ist  tu  inrer  gnuzvh  \  -1  ItinMg  »'irj)i|f|*MS»j;  Qrnl 
die    Strecke  Rültweil*\^illrDgeii     wird    ly:egeü\vä.rti^-  .  ,  jjr    mit    einer    Fnhv- 

geöcliwiiidigknit  van  *i  Miimteo  pro  1  km  bfe^trieben»  objyleich  aocb  sie  ats  V^oll- 
baliu  bt^rg^Bti^Ilt  ist.  Das  stärki^te  LängeDgefält  beträgt  auf  PlacbiDgou-Ntir- 
lingen  1 :  200,  auf  Nürtiogeo-Horb  wiederholt  l :  100,  auf  Horb-Hottwerl  l :  175, 
auf  beiden  Kudstreckeii  von  Rottwt*il  ans  aber  wieder  1:100.  Die  Bahn  wech«ielt 
wiederhult  das  Neckaruf^r,  nud  so  gehören  die  auf  dem  liokeu  Ufer  gelegeiieu 
Theilali ecken  zum  Schwarz waldgebiet,  diejenigeo  auf  dem  rechte»  Ufer  aber  %m 
8chwdbi!*ch-bnyeri8cheu  Hochebeue. 

Di.  Die  HohijnEollernbahii  Tubtngeu-SigmaringeD  tat  88  km 
laug.  Sie  zweigt  bei  'ITibingeu  von  der  Oberen  Neckarbuhn  ab  und  geht  unter 
HeuutzuDg  des  SIeiuiuL'hthales  ^nuäcbst  södUch  bia  Mossingen.  Hier  nimmt 
»w  aüdwestliche  Richtung  aü|  liljerschreitet  bei  Het'bingen  die  St^rRel,  führt 
über  ZoUeru  uud  tritt  bei  Balingen  mit  nun  südöstlicher  Richtung  in  dat 
KyachtbaL  Woher  von  Ebiugeu  ab  benutzt  sie  das  Schtneiethal  bis  kurz  vor 
ihren]  Endpuukt.  In  der  letzten  Station  vor  SigiuariügeD»  bei  Inzigkofen.  geht 
siid westlich  die  uem*rdiug8  eröffnete  Linie  nach  Tuttlingen  ab,  die  üoheuzollern- 
babu  aber  überschreitet  kurz  vor  Sigmaringeu  die  Douau  und  findet  in  Öig 
maringeu  Fortsetzung  iu  der  uoter  11.  behaudelteu  üntereu  Donaubahn  lo 
Eicht Qijg  auf  Ulm  und  mittelst  dieser  in  der  Allgäubahu  uaeh  dem  südosttichon 
IVheil  Wörtlemberg»,  audererseits  aber  iu  der  badiscbeii  Staatsbahn  auch  nach 
Hadülfzell.  Zwischen  Möseingeu  und  Balingen  durchschneidet  sie  bohen- 
zollernsclies  Gebiet»  und  mit  ihrvr  Endstrecke  biuter  Ehingen  liegt  sie  unver- 
ändert auf  Bolehem.  Die  Bahn  ist  eingleisig»  nur  die  6  km  lange  Endstrecke 
luzigkofen- Sigmaringen  erscheint  wegerj  der  hier  für  die  Tuttlinger  Linie  atia- 
^eführlen  besonderen  Gleiseaidagen  dopp^-lgieisig.  Die  Bahn  ist,  dem  achwäbfechen 
Jura  angcböreud,  durchaus  Gebirgsbahn,  nur  14  km  liegen  in  der  Horizou^ 
tiile,  74  km  aber  in  Steiguiigen  bezw.  Ge(all,  und  hiervon  haben  63  kro  Stei- 
gungen über  1:2IJÜ  bis  1:45  herauf, 

17.  Die  neue  Donau tbalbnhn  Inzigkofen-Tultlingen  ist  37  km 
lang  und  fuhrt  iu  Verlängerung  dt*r  Unteren  Donaubahu,  unausgenetzt  hart  an 
dem  Stnim  sich  haltend  und  dieseti  wiederhoU  übevbriickend,  in  südwestlicher 
Richluiii!  bis  Tuttlingen,  wo  sie  in  der  Eiidi^treck©  der  Oberen  Donaabahn  zu- 
nächst nach  Immeudingen  und  von  da  aus  einerseits  in  der  badiscben  Schwarzwald- 
bahn  nord westlich  nach  OÖTenburg  und  andererseit«  in  den  neuen  badischen 
Oorrccturiinien  der  oberen  Kheiu!>ahn  sudweMlich  nach  Leopoldahöhe  und  den 
Reichslandi^n  Fortgetzung  findet.  Die  Bahn  liegt  mit  ihrer  AnfaDgastreeke  auf 
hobenzollernschcm,  dann  auf  badischetn  aud  zuletzt  auf  wurttembergischem  Gebiet. 
Sie  iül  vorläutig  eingleisig  nusgeführl  und  die  Maxrniulsleigung  beträgt  entsprechend 
der  Forderung  der  Militärverwaltung  in  den  ungünstigsten  Fallen  l :  100.  Di« 
Bahn  zwangt  sich  mit  der  Donau  zuaammen  zwischen  dem  schwiibischeo  Jara 
und  der  achwäbisch-bayeiischen  Hochebene  durch. 

18  Die  Nngoldbahn  PfurÄheim- Horb  ist  t)i»  km  laug*  Sie  lehnt 
«ich  auf  Station  Pforzheim  an  die  badtsche  Staatsbahnlinie  Mtihlacker-Pforzbeim' 
Karlsruhe  au*  steht  auf  dieser  Seite  also  mit  dem  wiirttembergiflcheo  Bahüuetz 
nicht  in  unmittelbarer  Verbiitdnng.  Zunächst  fiihri  sie  auf  'J  ktn  bis  Brotzingen 
westtich  und  piirallel  zu  der  gleichfalls  hi  Pforzlieim  beginnenden  Württemberg 
giscben  EnzbidiUr  weiidet  8icli   dunu  aber  nach  Süden  und  benutzt  nun   uuunter* 
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broclit^t)  dfts  Naj^oidtliiil  qoteir  wiederboU<?r  üeberbnickuujr  des  FUiase»,  Die 
Anfjni«r*»8trecke  vou  PTorzhiMm  bis  ünterreicheubach  lie^  anf  badischem  Gebiet: 
hier  Iritt  sie  in  Würtiemb(»r*(  ein»  lulirt  über  ('alw,  wo  ostlich  die  württembur- 
giache  Schwarz waldbaliü  von  Ziitfenlianaon  mviiiilet,  weiter  über  Nagold,  voü  wo 
ttUi*  eine  Zweigbahn  westlich  Jiat^h  Alteuetwi^  znoi  Bau  aogeordüet  ist,  triü  bei 
Hochdorfan  die  Gaubabn  heran,  führt  mit  dieser  paraUel  bia  ßutiugen  oüd  muud<?t 
dann  b(*i  Horb  in  die  Obere  Neekarbahn,  ia  deren  sädridiem  Theil  über  Rott- 
weil  FortBotxong  bis  an  die  badische  Schwarzwnldbahn  titidend.  Die  3  km  lan^** 
Aiifatigsatrecke  und  die  4  km  lang**  Strecke  Ilochdorf- Kutiogen  erBcheioen 
wegen  der  erwähnten  Pinallelatrecken  doppelgleisig,  und  die  9  km  Innge  End- 
strecke  Entiui^ien-Hoib  i^t  mit  Euckaicht  anf  die  Kelation  ättitlgai't-EatiugeQ- 
Horli-Imuieuditigen  doppelgleisig  ausgerotirt;  im  Uebrigeu  aber  ist  die  BAhri 
DüF  eingleisig.  Die  Maximsdfitei^'ung  betrügl  auf  Pforzheim -Calw  1:170.  auf 
Tai w- Horb  aber  1:100,  lUe  Balm  gehört  dem  iSehwarzwatdgebiet  ati  und  hat 
unter  Biimmtiicben  wurttembergiächen  Bahnen  die  meieteu  Tunnel,  darunter  auch 
den  laugfiten  aller,  den  l'JoÖm  langen  Hochdorfer  Tunnel  sswiacben  Nagold  und 
Hocbdort 

19.  Die  Enzbabu  Pforzheim-Wildbad  ist  23  kua  lang.  Betreffs 
d«'r  Anfungöötrecke  Pforzheim -Biötzingen  mag  auf  das  bei  der  Nagoldbahn 
Gesagte  verwiesen  sein.  Auch  diese  Bahn  liegt  mit  der  Anfangßsf recke  und 
«war  bis  Birken feld  auf  badtsebem  Gebiet,  wendet  sieh  liier»  dem  Lauf  der  Knz 
folgend,  deren  Thal  sie  unauBgesetzt  benutzt,  nach  Südwesten,  tritt  nun  in  Württem- 
berg ein,  führt  hier  über  Neuenbürg  und  öudet  bei  dem  berühmten  Badeort 
Wildbad  ohne  weitere  Fortset zong  ihren  Eudpunkt,  Mit  Ananahme  der  zwei- 
gleisig erscheinenden  Anfaugsstrecke  ist  die  Bahn  nur  eingleisig  nud  die  Maximal- 
ateiguug  betrügt  1  :  80.     Sie  liegt  auf  dem  Scbwarzwald. 

Wenngleich  die  Donaii  von  Immeudingen  bia  Ulm  dem  Gebiet  der 
würtlembergischen  Staatabahneu  angehört  nud  auf  dieser  Strecke  unausgesetzt 
von  «len  Linien  derBelbeu  begleitet  ist,  ao  erscheint  sie  hier  betreffs  ihrer  Breite 
n»>cb  nicht  als  Slrom,  und  wir  können  deshalb  von  Aufzählung  der  überdies 
sehr  ztthlreicben  üeberbrückuugen  absehen.  Tunnel  sind  auf  den  württem- 
bergischen StAatabahneti  5n  Stück  iu  einer  Getammtläuge  von  rund  19  km  vor- 
handen. 

Wie  ans  den  bei  d^n  einzelnen  Linien  gemachten  Angaben  liervorgeht, 
belauft  aicb  die  Anzahl  der  Anschlusastattonen  des  würtiembergiachen  Bahn- 
netzes  gegen  die  badischeu  Staat ^b ahnen  auf  l:i  und  die  der  AuBchlnnspunkte 
gegen  Bayern  auf  5,  Es  sind  dies,  im  Norden  beginnend:  Mergenibeim, 
Osterburken,  Jagstfeid,  Eppmgen,  Bretten»  Mühlacker,  Pforzheim ,  Sehiltach» 
Villingeu,  Immeudingen,  Sigmaringen,  Mengen  und  Pfullendorf  gegen  Baden, 
sowie  die  Grenzen  bei  Wangen,  bei  Memmingeu ,  bei  Ulm,  bei  Nördlingen 
nud  bei  Crailsheim  gegen  Bayern.  AuHserdem  bietet  die  Trajectauatalt  auf  dem 
Bo'deusee  von  Friedriehahafen  nach  Romauahorn ,  nach  Bregenz  und  nach 
Lindau  indirecte  Anschlüsse  ao  das  schwt^izerische,  an  das  österreichische  und 
nochmals  an  das  bajerisehe  Bahnnetz.  Ferner  bilden  die  Stjitionen  Unter* 
boihingen  und  Metzingen  Anacblusapunkte  an  die  beiden  württemberglachen 
Privalbahnen,  die  Kirchheimer  und  die  Ermathal- Eisenbahn. 

Betreffs  der  durch  die  vorateheud  aufgeführten  Anschlüsse  vermittelten 
Uurchgangsronten  verweisen  wir  anf  die  bezüglichen  Erörterungen  bei  Be- 
sprechung des  Verkehrs. 
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Rückblick. 


Stellen  vnr  die  in  den  vorstelieudeu  Artikeln  angegebenen 
Eigen th um sl iL n gen  der  deutschen  StÄatseisenbahnen  nach  dem 
Stande  vom  3L  März  1889  zusammen,  so  ergeben  sieh  för  die 

Grussherzoglich  Badischen  Staatseisenbahnen  .     .     .  127 7,07  km 

Königlich  Bayerischen  Staatseisenbahnen     ....  4483,;u    „ 

ßremenüchen  Staatseisenbahaen      ....  l,m    „ 

Reichseisenbahnen  in  Elsass-Lothringen      .  1318^70    ^ 

Hamburg] sehen  St-aatseisenbahuen 5,i3    ,, 

Grossherzoglich  Hessischen  Staatseisenbahnen  210,34     „ 

Main-Neckai'  Eisenbahn 95,0«    ^ 

Grosshei"zoglich  Mecklenburgische    Friedrich- Fi-anz- 

Eisenbahn*) üti9,77     „ 

Grossheraoglich  01denbiu*gischen  Staatseisenbahnen  309.i>e 
Königlich  Preussischen  Staatseisenbahnen  einschliess- 
lich der  Militärbalm^  der  Linie  Fischhausen- 
Paiinnicken,  der  Linie  Fredersdorf-Kiidersdorl', 
der  Obersclilesischen  Schmalspurbahnen  und  der 
Linie  Wilhelmshaven  -  Oldenburg  j  aber  aus- 
schliesslich  des   preussischen  Antheils  an  der 

Maiii-Neckaibahn 23  259,82 

Staatsbahn  des  Fürstenthnms  Reuss  j,  L 8,8« 

Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen     ....  2381, 01 

Hei^zoglich  Sachsen-Ältenburgische  Staatsbahn      .     .  25,* i 

Herzoglich  Sachsen-Meiuingenschen  Staatseisenbahnen  57,84 

Grosshei-zgl,  Sachsen-Weimarischen  Staatseisenbahnen  76,id 

Königlich  Württembergischen  Staatseisenbahnen  .     .  1 568,4 1 


in  Summa  35  710,i8  km. 

In  diesen  fast  ausnahnislus  untereinander  zusammenhängenden 
Linien  beherrschen  die  Staatsbahnen  der  deutschen  Bundesstaaten 
den  Verkehr  des  gesammten  Deutschen  Reichs  mit  Ausnahme  der 
bayerischen  Rheinpfalz  und  des  südlichen  Theils  vom  Grossherzog- 
thum  Hessen,  welche  Landestheile  das  Verkehi^sgebiet  der  ».X'^erei- 
nigten  Pfälzischen  Eisenbahnen"  bezw,  der  ,, Hessischen  Ludwigs- 
eisenbahn^  bilden.  Ausserdem  vermitteln  sie  fast  ausnahmslos  den 
gesammten  Dm-chgangsverkehr  dui'ch  das  Deutsche  Reich  von  Ost 
nach  Westj  von  Süd  nach  Nord.    Mit  diesem  gewaltigen  Netz  und 


♦)  Nach  dem  Stünde  vom  1.  Jnnl  iR^m    Frklrtnini?  hirrzti  niohe  ^(Atf  ßTS 
liiitl  (374. 
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mit  dem  im  deutschen  Beamten  ihnen  zui'  Verfligung  stehenden 
vorzüglichen  Menaclienmaterial  scheinen  die  dentsclien  StaatB- 
eisenbahnen  zn  den  grossaitigsteu  Leistungen  nicht  allein  auf  dem 
Gebiet  des  Ti-ansportgeachäfts,  sondern  auch  auf  dem  Gebiet  der 
Yolkswiilhschaft  berufen,  jedoch  fehlt  ihnen  zur  ganzen  Entfaltung 
der  ihnen  inne  wohnenden  gewaltigen  Kmft  noch  eins  —  ein 
„Eisenbahn-Beamtenstaud";  deun  die  imi  das  geflügelte  Rad  ge- 
sdiaai'ten  Iteamtenheere  mit  rund  138  000  Köpfen  sind  ja  leider  nicht 
ein  einheitlicher  Stand,  sondeni  ein  Chaos  aus  allen  Beruf szweigeu. 
lü  ihm  sind  xusammeogewüifelt  der  Jurist,  der  Techuiken  der  verfehlte 
Berul'  aller  Branchen  und  Chargen,  der  versorguugsberechtigte  Militär 
und  der  im  ersten  Jahilunf  seiner  Dienstzeit  schon  enttäuschte 
Civilanwärter  —  ohne  inneren  Zusammenhalt,  getrennt  vielmehi* 
durch  gegenseitige  Eifersüchtelei.  Da  ringt  oben  der  Techniker 
mit  dem  Juristen  um  die  Suprematie  und  bei  der  kriegerischen 
Leidenschaft  der  Massen  isberträgt  sich  dies  weiter  nach  unten  bis 
ganz  nach  unten.  Die  Gefolgschaft  des  Technikers,  die  Betriebs- 
beamten, ringen  mit  der  Gefolgschaft  des  Jui'istenj  den  Btu^eau* 
beamten;  die  unmittelbaren  Jünger  des  Technikers,  die  Bahnmeister, 
ringen  mit  den  Stationsbeamten,  der  Streckenarbeiter  mit  dem 
Bahnbofsar heiter;  anstatt  dass  Alle  sich  vereinigten  in  dem  erhe- 
iHenden  Bewusstsein,  gemeinschaftlich  zu  dienen  der  grössten,  der 
segenbriugendsten  Institution  der  (iegenwart!  ~  Hierbei  leiden 
almr  die  Gefolgschaften  beider  Parteien  genieiusam  unter  deui 
Druck  einer  geistigen  Knecht^schaft,  imd  mit  ilmen  leidet  unter 
den  Folgen  dieser  der  ganze  Beruf,  denn  ein  gewichtigei'  Tlieil 
gerade  der  (Tefolgscliaften,  der  mehr  als  seine  und  uie!n^  als  der 
anderen  Führer  mitten  drin  steht  in  dem  gewaltigen  Geti'iebe  der 
Hahnen,  scheint  am  allerersten  berufen,  die  Quelle  neuer  gesunder 
Ideen  zn  seiul  Dies  das  traurige,  aber  wahi'e  Bild  der  htnitigen 
inneren  Organisation  der  dentsclien  Staatsbahuverwaltungen ! 
Schaffen  wir  zu  dem  gewaltigen  Netz  der  deutschen  Bahnen  einen 
einheitlichen  Eisenbahnbeamtenstand,  und  die  bisherigen  Erfolge 
der  Staatsbahnen  auf  volkswirthschaftlichem  Gebiet  werden  gering 
erscheinen  gegen  die  der  Zukunft;  lassen  wir  aber  das  jetzige 
Chaos:  immer  weitere  Kreise  zieht  der  feindliche  Geist  der  zu  ge- 
meinsamem Thun  Berufenen,  die  idealen  Zwecke  der  StÄatsbahnen 
versinken  in  dem  Strudel,  und  die  Eisenbahnen  sclirumpfen  in  sich 
zusammen  zu  ihrer  urspröuglichen  geringen  Bedeutung  vervoll- 
kommneter Transportmittel;  oder  —  die  treibende  Kraft  der 
liahnen,  der  Dampf,  der  sicli  durch  einen  Steidienson  willig  bannen 
liess  in  das  schnaubende  Dampfross,  sicli  auf  die  Dauer  aber  nicht 
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bannen  lässt  in  das  Tintenfass  des  pedantischen  Bnreaukraten, 
entfesselt  sich  und  —  die  Explosion  ist  fertig,  welcher  dann 
Tintenfass,  Deckel,  pedantischer  Bureaukrat  und  Bahnen  zum 
Opfer  fallen.  —  Dies  die  Zukunft  der  Bahnen  —  dort  ein  gewal- 
tiges, erhebendes  Ziel,  hier  Versumpfung  und  Niedergang  oder  — 
Explosion.  Aber  nicht  theilweise  Neuerung  kann  da  helfen  —  um 
Jalirzehnte  würde  solche  die  Abhülfe  von  Grund  aus  wieder  hinaus- 
schieben, denn  die  heutige  Organisation  beruht  auf  falschen 
Principien  und  ist  in  sich  selbst  einer  Verbesserung  unfähig! 
Hier  kann  nur  helfen  ein  scharfer  Schnitt,  an  dem  sich  ver- 
bluten muss  der  feindliche  Geist  des  Juristen  sowie  des  Techni- 
kers, hier  kann  nur  helfen  ein  neuer  Grundstein,  hier  wird  erst 
helfen  ein  kaiserliches,  ein  landesherrliches  ^8ic  volo,  sie  ju- 
beo^  und  wer  Mir  widerstrebt^  den  zerschmettere  Ich.^ 

Ende  des  dritten  Theils. 


Vierter  Theil. 

Geschichte  und  Geographie  der  gegenwärtigen 
Priyatbahnen. 


Vorbemerkung  für  den  vierten  Theil. 


Bei  den  ntiii  folgenden  Abliaiidlint^eTi  über  die  noch  gegeu- 
wärtig  in  Pnvatbt38itz  und  zwai*  mit  ganz  geringen  Ausnahmen  in 
Besitz  von  Actiengesellschat'teu  befindlichen  P^isenbahnen  tritt  das 
Interesse  der  Bankinstitute,  der  Finanziers  und  Tapitialisten  we- 
sentlich in  die  Erscheinung.  Diesen  Verhältnissen  Rechnung  trageinl, 
bringen  wir  bei  jeder  Bahn  in  dem  geschichtliehen,  gross  gedruckten 
Text  nach  sorgftütigstem  Studium  und  gewissenhaftester  Prüfung 
neben  den  thatsächlichen  finanziellen  Ergebnissen  der  vergangenen 
Jahre  eine  Notiz  über  die  allgemeine  Lage  des  Untrernehmens  und  über 
die  Aussichten  desselben  für  die  nächste  Zukunft,  in  dem  Kapitel 
„Statuten,  Concession,  Gescliäftliches'*  (in  kleinem  Druck  gehalten) 
aber  alles  betrefls  der  bezüglichen  EiHenbalnipapiere  Wissenswerthe, 
als  Noniinalwerth  der  einzelnen  Stücke,  Dividendenbereclitignng, 
Termin  der  Divklendeuzahlung  und  Verjährung,  Stimniberechtigung 
l>ei  den  Generalversammlungen,  Verhaltniss  der  verschiedenen  Actien- 
soHen  zueinander  für  den  B^all  der  Liquidation  der  Gesellschaft, 
dies  Alles  Ijetreffs  der  Actien,  fenier  bezüglich  der  Pr.-Obligatinnen 
Zinsfuss,  Zinst^rmin,  Ausloosung,  Verjälunuig,  weiter  die  Zalüstellen 
imd  obligatorischen  Piibliimtiousorgane  der  Gesellschaft,  die  Berecli- 
tigimg  des  Staats  betreffs  Ankaid's  und  Betriebsübeniahrae,  die  Ver- 
pflichtung der  Gesellschaft  betreffs  Betriebsüberlassung  an  an- 
schliessende Bahnen,  betreffs  Umbaues  zur  VüUbahn  and  Legiing  des 
zweiten  Gleises,  alsdann  untei'  dem  Rubinira  ^Börsen  und  Coui^s**  die 
Angabe  derjenigen  deutschen  Börsen,  bei  welchen  die  betreffenden 
Papiere  eingeführt  sind,  die  Dividenden  pro  188*,)  bezw.  1889/90, 
sowie  den  Schlusscoui*8  aus  IBOO,  bei  den  an  mehreren  Börsen 
notirten  aber  nur  denjenigen  der  bedeutendsten. 

Hierbei  mögen  an  dieser  Stelle  diejenigen  deutschen  Fonds- 
börsen alphabetisch  aufgeführt  sein,  an  welchen  gegenwärtig  Eisen- 
balnipapiere  gehandelt  werden :  Augsburg,  Berlin,  Breslau,  Dresden, 
Frankfurt  a.  M,,  Hamburg,  Haimover,  Köln,  Königsberg  i.  Pr.,  Leipzig, 
Magdeburg,   Mannheim,  München,  Stettin,   Stnttgart  und  Zwickau. 

Bei  den  in  Eede  stehenden  Notizen  kommen  folgende  Ab- 
kürzungen zm*  Anwendung:  St.-Actien  für  Stamniactien  —  St,-Pr.- 
bezw.  Pr.-St,-Actien  für  Stamniprioritiits-  bezw.  ft'ioritätsstamm- 
actien  —  Pr.-Oblig.  für  Prioritätsubligationen  —  Zt,  für  Zins- 
termin —  Ft.  lUr  Fälligkeitstermin  —  Verj*  für  Veijährung  — 
Zf,  für  Zinsfnss  —  AusL  füi*  Auslooaung. 
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Laeluni  •  Mastriehter  Eiseiibaliii. 

Geschichte.  Schon  184ä  hatte  die  küiiiglidi  niederländische 
Regierung  ihren  Kamiiiern  einen  Gesetzentwurf  fiber  den  Bau  einer 
Kiseubahn  zwischen  den  Städten  Aachen  und  ilHStriclit  auf  nieder- 
ländische Staatskosten  vorgelegt,  doch  wai'  derselbe  abgelehnt 
worden. 

Hierauf  bildete  sich  1844  ein  Pjivatcomite  behufs  Erbauung 
dieser  Eisenbahn  nebst  einer  Kohlenzweigbahn  nach  den  auf 
preussischem  fiebiet  gelegenen  Steinkohlengniben  bei  Koldscheidt 
im  Wurm-  (Wnrni-)  Revier  und  Erwerbung  der  niederländischen 
Uumaniulkoldengruben  bei  Kirchrath,  sowie  zur  event,  Verlängerung 
der  Hauptliuie  über  Mastricht  hinaus  an  das  belgische  Bahnnetz. 
Die  Zeichninig  des  für  die  zunächst  nur  bis  Mastricht  auszuführende 
Hauptbahn  und  die  Kohlenzweigbahn  auf  4  8 10  000  FL  hoUändiseb 
^  8  250  000  Mk.  veransclilagten  Anlagecapitals  wiu'de  noch  in 
demselben  Jahre  durchgetührt,  w^oraiif  die  Actienzeichuer  1H45  in 
gemeinscliaftlicher  Versammlung  beschlussen,  wegen  der  durch  die 
verschiedenen  Gesetzgebungen  in  Preusserj  und  in  den  Niederlanden 
entstehenden  Schwierigkeiten  zwei  Gesellschaften  unter  der  gleichen 
Fii*ma  ..Aachen- Mastrichter  Eisenbahn gesellschaft"  mit  Sitz  in 
Aachen  resp.  ilastricht  zu  bilden,  von  denen  jede  ihre  besondei*© 
Direction.  beide  zusammen  aber  nur  einen  ansfVüirenden  Special- 
director  haben  sollten.  Die  preussische  Aachener  Gesellschaft  erhielt 
unterm  SQ.  Januar  184t)  die  landesherrliche  Bestätigung  und  die 
Coucession  zum  Bau  und  Betrieb  der  auf  preussisclies  Gebiet  fallenden 
Strecken;  die  niederländische  Mastrichter  Gesellschaft  war  bereit« 
unterm  4*  September  1845  landesherrlich  bestätigt  worden  und  er- 
hielt unter  dem  13.  Februar  lb4t>  lüe  definitive  Coucession  zum 
Bau  und  Betrieb  der  auf  niederländisches  Gebiet  entfallenden  Theü- 
strecke  bis  Mastricht,  sowie  unterm  16,  April  desselben  Jahres  auch 
die  Verwaltung  und  Notzniessung  der  niederländischen  Domanial- 
steinkohlengrubeu  zu  Kirclirath*  diese  Letztere  auf  die  Dauer  von 
09  Jalii'en,  während  die  Eisenbahnconcessionen  beider  Länder  sich 
auf  die  Dauer  von  200  Jahren  ei^streckten.  —  Die  Bauarbeiten 
wurden  1847  in  Angriff  genommen,  mussteo  aber  wegen  der  poli- 
tischen Unruhen  des  Jahres  1848,  in  Folge  deren  die  Actieiizeichner 
zum  grossen  Theil  die  weiteren  Ratenzalüungen  verweigei1;en, 
sistirt  werden.  Erst  1852  konnte  der  Bau  nach  Klärung  der  Ver- 
hältnisse wiedei-  autgenommen  werden,  worauf  die  Theilstrecke 
Aachen -Richterich  der  Hauptbahn  und  die  Kohlenzw^eigbalui  Rieh- 
terich-Kohlscheidt-Kämpcheu  am  27,  Januar  1853  für  den  Kohlen* 
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tratisiiort  in  Betrieb  genommen,  die  ^anze  Bahn  bis  Mastrirlit  in  einer 
Gesammtaiisdehnunir  von  30,iukm  aber  am  23.  Oktober  desselben  Jalu'es 
nU'  den  vollen  Verkehr  eröffnet  wurde.  Die  ersterwähnte  Strecke 
Aachen  -  Richterich  -  Kämpclien  war  mit  der  Aachen  -  Dli88ehlnrfer 
Eisenböhngesellschaft  gemeinschaftlich  hergestellt  worden ;  bei  Kicli- 
terich  zweigt  von  dieser  Strecke  die  Bahn  nach  Mastricht  ab.  Die 
Aachen -Mastrichter  nnd  Aachen-  Düsseldorfer  Eisenbahnen  haben 
von  Aachen  bis  Richterich  gemeinschaftlicbes  Plannra,  die  Strecke 
ist  do[iiieIglL4sig  und  5,8u  km  lang  nnd  gemeinschaftliches  Kigen- 
thum  der  beiden  Verwaltungen.  In  Richterich  geht  die  Haupt- 
strecke der  Aachen -Mastrichter  Bahn  nach  Mastricht  nnd  der 
Aachen -Düsseldorfer  nach  Düsseldorf  ab;  auf  der  Letzteren  ist 
wieder  die  2,^(  km  lange  Strecke  Richt^ricli-Kohlscheidt  gemein* 
schaftliches  Kigenthnm  beider  Verwaltungen  und  doppelgleisig. 
Bei  Kolilscheidt  zweigt  wieder  die  2, 71  km  lange  Koblenz weig- 
baliu  nach  Kämpcheu  ab;  dieselbe  ist  ebenfalls  gemeinschaftliches 
Eigentbuio  Beider,  aber  nnr  eingleisig, 

18r>3  bescldossen  die  beiden  Aachen -Mastrichter  Gesellschaften 
den  schon  bei  der  < 'onstituiruug  ins  Auge  gefassten  Weiterban  der  Bahn 
von  Mastricht  westlich  bis  Hasselt  in  Belgien  und  nahmen  hiei'zn 
mit  Privileg  vom  28,  Dezember  desselben  Jahres  eine  4*/.^proeentige 
Anleihe  im  Betrage  von  5  400  000  Mk.  nnd  weiterhin  mit  Privileg 
vom  18.  Angnst  185<>  eine  5procentige  von  3  000  000  Mk.  auf.  Die 
29  km  lange  Neubaustrecke  wurde  am  1.  Oktober  1856  dem  Ver- 
keln^  übergeben. 

Gleichzeitig  übernahmen  die  Gesellscliaften  die  der  belgischen 
<Tesellschaft  Mackenzie  tt  Co.  gehörige,  bereits  1H47  eröttnet^  Bahn 
Hasselt* Landen,  deren  Betrieb  bis  daliin  der  belgische  Htaat  ge- 
fuhrt hatte,  in  Betrieb  gegen  Zahlung  von  50  Vo  d^^  ßrnttoein- 
nahnie  aus  dieser  Linie.  Später  bewai^ben  sich  die  Gesellschaften 
noch  um  die  Concession  für  den  Weiterbau  von  Hasselt  nach  Ant- 
werpen; dieselbe  wm^de  indes  IBOl  einem  belgischen  Bankhanse 
er  t  heilt. 

Die  Kentabilität  stellte  sich  trotz  der  günstigen  Uebernahme- 
iHjdingungen  der  Kirchrather  Kohleugrnben  von  Anfang  au,  besou- 
lers  in  Folge  der  enorm  hohen  Betriebskosten,  äusserst  gering,  so 
dass  die  Stammactien  in  den  Jahren  1853  bis  1856,  also  vor  Er- 
öffnnng  dei*  Linie  Mastricht- Hasselt,  stets  nnr  '/a  %»  ^'^^^  Eröffnung 
dieser  und  l^ehenuihme  der  Linie  Hasselt- Landen  von  1857  bis  1807 
abei'  gar  keine  Dividende  erhalten  konnten.  Das  Jahr  1857  ergab 
zwar  einen  Uebei'schuss  von  24  894  Mk.;  es  konnten  aber  in  diesem 
Jahi^e  wie  auch  pro  1H58  und  weiter  pro  I8ÖI  bis  1867  die  Zuisen 
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filr  die  Anleihen  nicht  bezahlt  werden,  und  es  waren  an  solchen 
2  554  500  Mk.  rückständig.  Dieselben  wurden  dui'ch  Ueberlassnng 
neuer  Pr.- Obligationen  an  die  Zinsengläubiger  gedeckt^  und  hierzu 
sowie  zum  Bau  einer  Kohlenzweigbahn  von  Station  Simpelveld  nach 
der  Kohlengrube  Kirchrath  5procentige  Pr.- Obligationen  im  Ge- 
sammtbetrage  von  2  700  000  Mk.  ausgegeben.  Diese  8  km  lange 
Bahn  wurde  im  August  1872  eröffnet,  bis  1880  nur  mit  Pferden, 
von  da  ab  aber  als  Locomotivbahn  betrieben.  Behufs  Erzielung 
eines  geringeren  Zinsfusses  wurde  mit  niederländischem  Privileg 
vom  16.  Juni  1881  eine  4procentige  Anleihe  im  Betrage  von 
10  582  500  Mk.  aufgenommen  und  hiermit  die  drei  alten  Anleihen 
eingelöst.  Das  Gesammtanlagecapital  stellt  sich  demnach  nunmehr 
auf  18  832  500  Mk.  und  bei  einer  Gesammtlänge  von  73,4o  km  für 
1  km  auf  rund  246  170  Mk.  Inzwischen  hatten  die  Gesellschaften, 
diu'ch  die  ungünstigen  finanziellen  Verhältnisse  veranlasst,  ab 
1.  August  1867  den  Betrieb  auf  der  Strecke  Aachen -Hasselt  an 
die  Eisenbahngesellschaft  Grand  Central  Beige  gegen  45  7o  der 
Bruttoeinnahme,  mindestens  aber  gegen  eine  jähi'liche  Entscliädi- 
gung  von  520  000  Mk.  bei  Dauer  des  Vertrages  bis  1943  überlassen, 
so  dass  von  1868  ab  wenigstens  die  Zinsen  der  Anleihen  gesichert 
waren. 

Weiterhin  trat  der  Grand  Central  Beige  für  die  Aachen- 
Mastrichter  Gesellschaften  in  den  oben  ei-wähnten  Vertrag  bezüg- 
lich der  Strecke  Hasselt -Landen  ein,  und  den  Betrieb  der  SU'ecke 
Jlichterich- Kämpchen  übernahm  gleichzeitig  die  Bergisch-Märkische 
Eisenbahngesellschaft  für  zunächst  jährlich  50  %  der  Bnittoeinnahme, 
dann  ab  1872  gegen  42  000  Mk.  Fixum,  ab  1881  aber  wieder  gegen 
50  %  der  Bruttoeinnahme  aus  dieser  Strecke. 

Die  Aachen -Mastnchter  Gesellschaften  haben  somit  nur  die 
Verwaltung  der  Kirchrather  Kohlengruben  und  der  zu  diesen  füh- 
i-enden  Zweigbahn  von  Simpelveld  in  eigener  Hand  behalten.  Durch 
diese  Arrangements  wurden  die  Aachen -Mastrichter  GeseUschaften 
in  den  Stand  gesetzt,  von  1868  ab  ihren  Actionären  regelmässig 
eine  Dividende  zu  zahlen,  die  dann  seit  1882  durch  den  niedrigeren 
Zinsfuss  der  Anleihe  sich  noch  günstiger  stellte. 

Die  Einnahmen  der  Gesellschaften  setzen  sich  nunmehi*  aus 
dem  Aversum  des  Grand  Central  Beige  und  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  bezw.  als  deren  Rechtsnachfolgerin  der  preussischen 
Staatsbahnverwaltung,  sowie  aus  den  Erträgen  der  Kirchrather 
Kohlenginiben  zusammen.  Vertragsmässig  verbleibt  ein  jährlicher 
Reinertrag  aus  diesen  Letzteren  bis  zu  60  000  Fl.  holländisch 
=  102  270  Mk.  den  Gesellschaften  ganz;  übersteigt  dei*selbe  diese 
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Siunme,  so  ist  der  Melirbetrag  bis  zu  5000  Fl.  holländisch 
=^  8522  Mk,  ganz  tuid  bei  noch  höherem  Reinerträge  von  diesem 
die  Hälfte  an  die  holländische  Staatskasse  abzuführen.  In  den  ein- 
zelnen Jahren  ab  1868  ergaben  diese  Einnahmen  einschliesslich  de8 
Betriebes  der  1H72  eröffneten  Kolüenbalni  für  die  Gesellschaften 
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1871 
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66  758 
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115  896 

99  047 

65  979  Mk. 

»J-ü  1886 

1887 

1888 

1   65  850 

60  957 

100  211 

Mk. 

Von 


Der  mit  dem  Grand  Central  Belgre  ansbedimgene  Miniinalsatz 
520  000  Mk.  ist  bisher  noch  in  keinem  Jaht*e  durch  die  Kin- 
nalimen  gedeckt  worden,  so  dass  jener  alljährlich  Zuschüsse  leisten 
musstej  und  es  belief  sich  deren  Gesammtsunime  bis  incl.  188H  mit 
Zins  und  Zinseszinsen  auf  3  tiO'3  700  Mk.  —  Ans  dem  bezüglichen 
Vertrage  sei  noch  erwähnt,  dass  die  etwaige  jälu-liche  Binittoeiii- 
oahme  ans  der  Strecke  Aachen- Hasselt  von  520  000  Mk,  bis 
1  IHfHiOO  Mk.  dem  Grand  Central  Beige  zufällt,  wälu^end  bei  einer 
noch  höheren  Bruttoeinnahme  von  dem  Ueberschuss  über  die  letzt- 
genannte Summe  45  ^/q  die  Aachen-Mastrichter  Gesellschaften  und 
55*^/0  der  Grand  Central  Beige  erhalten.  Andererseits  haben  aber 
die  Aachen-Mastrichter  Gesellschaften  die  früheren  Zuschüsse  nebst 
6%  Jahreszinsen  aus  den  ihnen  in  spätei^n  Jahren  zustehenden 
Melu'beträgen  über  520  000  Mk.  zurück  zu  zahlen. 

Die  Pacht  für  die  Kohlscheidter  Kuhlenbahn  erbrachte  in  den 
einzelnen  Jahren  folgende  Summen: 

pro     1868        1869       1870         1871  \  von  1872  ab  bis  inch 

43  383  46  731  51180  30  864  Mk,  1  1881  eine  fest^^  Pacht 
von  42  000  Mk,  und  ab  da  wieder  mit  50  '^;^,  der  Brntti^eiunahmen 
pro     1882        1883        1884         18B5        188(1         1887         1888 

31948     45  047     40  8H6     47  197     47  202     47  581     58  000Mk. 
Die   vorstrelieiid   einzeln    entwickelten  liinnahmeu  gestatteten 
1868  ab  liie  Auszahlung  folgender  Dividenden: 
1868     1869     1870     1871     1h72     1873     1874       1875     1876 

0,fl«>  1  1,2Ä  1  11  7o 


0.50 


0,öo 


_i>ro   1877      1878     1879     1880     1881      1882     1883      1884      1885 


0^50  0^5«  0,75  0,?5  0,7$  2,25 

pro  1886     1887     1888 
1,1*7        l,i7      2,a7  % 


2|5U 


,Ä0 


,£h 


7o 
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Somit  stellt  sich  die  Durchschnittsdividende  seit  ErOffnnng 
der  Stammstrecke  auf  0,80  7o- 

Für  die  augenblickliche  Rentabilität  ist  hauptsächlich  die 
Kirchrather  Kohlengrube  massgebend,  und  diese  ist  auch  noch  eines 
bedeutend  hölieren  Absatzes  fähig,  solcher  auch  zu  erhoffen  durch 
das  neuerdings  anderweitig  aufgestellte  Project  Herzogenrath  (2  km 
von  Kirchrath)-Sittard,  wodurch  die  Koblenabfulir  nach  Norden  hin 
erleichtert  und  das  Absatzgebiet  erweitert  werden  würde. 

Das  Vermögen  der  besonderen  Gesellschaftsfonds  stellte  sich 
ult.  188S,  wie  folgt:  Extrai*eservefonds  40  245  Mk.,  Bilanzreserve- 
fonds 35  392  Mk. 

Die  Betriebsmittel  für  die  Kirchrather  Kohlenbahn  beliefeu 
sich  zu  demselben  Zeitpunkt  auf  2  Locomotiven  und  5  Lastwagen, 
und  an  den  betriebsführenden  Grand  Central  Beige  sind  s.  Z. 
18  Locomotiven,  24  Personen-  und  389  Lastwagen  übergeben 
worden. 

Statuten,  Concession,  Qesohäftiiohes.  Der  Sitz  der  prouseiachen  Gosell- 
8cliaft  ist  Aachen,  derjeiiigo  dur  oiederländischcn  aber  Mastricht^  Jede  der 
(itsi'llschaften  hut  i)ine  bcäoudurc  Direction  and  beide  zusamnien  an  Stelle  des 
hv\  den  deutschen  Actien^esellschuften  sonst  üblichen  Aufsichtsrathes  eine 
Controllcommission.  Das  (ieschäftsjiihr  beider  Gesellschaften  ist  das  Kaleoder- 
juhr.  —  Actiencapital:  8250000  Mk.  d  600  Mk.  gleich  350  Fl.  hoM.  Stimm- 
recht bei  den  Generalversammlungen  5  bis  9  Actien  1  Stimme  und  weiter  je  10 
Actien  I  Stimme;  Maximum  einschliesslich  Vertretung  50  Stimmen.  Besitzer 
von  weniger  als  5  Actien  haben  Rocht  zur  Theilnahme,  aber  kein  Stimmrecht 
Behufs  Theilnahmo  an  den  Generalversammlungen  muss  der  Actieobesitz  min- 
destens vier  Wochen  vor  diesen  in  den  Buchern  der  Gesellschaft  eingetragen 
sein.  Die  (Generalversammlungen  beider  Gesellschaften  gemeinschaftlich;  regel- 
mÜHsige  (ordentliche)  Generalversammlungen  jährlich  einmal,  gewöhnlich  Ende 
Mai  oder  im  Juni,  abwechselnd  in  Aachen  und  Mastricht.  Auszahlung  der 
Dividende  für  das  verflossene  Jahr  spätestens  vom  l.  Juli  ab;  Verj.  5  Jahre 
nach  Ft.  —  Pr. -Obligationen  ult.  1890  in  Umlauf  10  132  850  Mk.  in  Stücken  zu 
1000  und  500  Fl.  holl.  =  1700  und  850  Mk.,  Zf.  4%,  Zt.  2.  Januar,  l.  Juli, 
Tilgung  jährlich  mit  24  900  Fl.  holl.  plus  Zinszuwachs,  planmässig  bis  1942, 
kann  aber  verstärkt  werden.  Ausl.  im  August  auf  2.  Januar  mit  Zinsen  bis 
ult.  Dezember,  Verj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ft.;  ausgelooste  Stücke 
einer  Verjährung  nicht  unterworfen.  —  Zahlstellen:  Gesellschaftskassen  in 
Aachen  und  Mastricht,  ferner  Bankhäuser:  in  Berlin  die  Discontogesellschaft, 
in  Aachen  die  Aachener  Discontogesellschaft,  in  Mastricht  die  Gclderoche 
(-reditvereinigung,  in  Frankfurt  a.  M.  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne,  in  Köln 
Sah  Oppenheim  jun.  &  (-o.,  in  Amsterdam  Lippmann,  Rosenthal  Sc  Co. —  Obliga- 
torische Publicationsorgaue  der  preussidchen  Gesellschaft:  Der  deutsche 
Reichsanzeiger  und  das  „Echo  der  Gegenwart". —  Dotirung  der  Fonds:  Extra- 
reservefonds  der  preussischcn  Gesellschaft  mit  i%  vom  Reinertrage,  Aafsamm- 
lung  auf  10%  des  Actiencapitals,  bei  dem  holländischen  2%  bezw.  100  000  Fl. 
hoU.  Gesetzlicher  Bilanzreservefonds  mit  zwanzigstem  Theil  des  Reingewinnes, 
Aufsammlung  auf  10%  des  Gesammtcapitals. —  Besteuerung  und  AukauT: 
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Ptif  in  Preusseii  gelegene  Theil  der  BaliD  Tiutarliogt  den  allgenminen  preussiechi^n 
EisunbuhngeeeUcn,  der  liollundfacho  den  durligen  Grund-  und  Persunikllagtiui 
8i»wie  den  PittiMitstüuern ;  Ankanfsreclit  daselbst  nucli  Ablüiif  von  99  Jahren, 
also  1945  und  dann  wt(*di!r  tmch  Ablauf  von  je  25  Jahnen  gegen  Erstattung 
aller  Anliige-  und  KinrichtungßkoBteD  ohhc  jeden  Abzng,  die  Strecke  Mastri^bt- 
Hasselt  aber  schon  von  1876  an  nach  Verständigung  mit  Belgien  gegen  den 
swanzigfaeheü  Betrag  des  durclischnittlicJit^n  Beiuerlrtiges  der  let^ti^n  siobeu 
Jahru  abzüglich  der  beiden  ungünstigsten  und  |ilus  15%  Zuschlag.  —  Börsen 
und  Uourp.  St,-Actieu  in  Berlin,  rr.-Oblig,  iu  Berlin  und  Köln,  Cours  ulU 
1S90:  St.-Acüen  69.ä../>,o  Pr.'Üblig.  lOO^wO/^, 

Geographie.  (Hu  Bahn  gehört  mit  T,it  km  dem  Königreich  Preussen,  mit 
3l,»e  km  dem  Königreich  der  Niederlande»  nml  mit  24,««  km  dem  Königreidi 
Belgien  au.  Sie  liegt  auf  clem  bereits  Kur  Eben«  sich  verflaeheiidtin  uorilwosi- 
liehsten  Theil  der  Hohen  Venu,  beginnt  auf  dem  Rheinischen  Bahiihufe  in 
Aachen,  führt  über  den  Marschirthorbahnhof  uud  den  Bähnliof  Tenipleibend 
daselbst,  über  ßichterich,  geht  von  hier  aus  in  vorherrschend  westlicher  Richtung 
über  Simpt*lveld  und  Maslricbt»  überschreitet  hier  die  Maas  und  fuhrt  weiter 
bis  Hasselt,  wo  sie  iu  den  Liuieu  de»  Grand  Central  Beige  PortaetÄung  mich 
Antwerpen  findet.*  Dio  Strecke  vom  Rheinischen  Bahnhof  bis  Uichterich  ist 
gemcinBchaftlicheä  Eigeutfium  mit  der  proupsiacheii  Stnafsbabn  (hirectiun  Köln 
liüksrheiuisch,  cfr.  Seile  87üj,  Bei  ßichterich  gehl  eine  Zweigbahn  nördlich 
über  Kohlscheidt  oach  Kumpcheu  ab,  welche  bis  Kohlscheidl  gleichfallB  geniuiu- 
scfaaftliches  Eigenthum  mit  Köln  liukäiiHiinlecb  ist  und  die  ganz  im  ullelnigen 
Betrieb  der  pretiäsiächen  Slaat.Hbahuverwalttiiig  ßtelu^  nud  bei  Simpel  veld 
geht  die  Kohlenzweigbahn  nordöstlich  nach  Kirchratb  ab.  l>ie  fireusgiäche 
Grenze  wird  kurz  vur  Simpelveld  iiberacbritten.  Die  Maximulsteigung  be- 
trägt 1 :  100. 


Altdaimii-Colberger  EiHciihaliii. 

Geschichte.  Schon  1804  hatte  der  iioniniersrhe  PruvinziaN 
laiidtag  die  Erschliessung  des  westlich  von  der  alten  hiiiterpommer- 
scüeii  Balinliiiie  Stargard-Belgard-(]olberg  gelegeiien  fniciitbaren 
Latidstriclies  mittelst  einer  neuen  Eisenbahn  ins  Auge  gefasßt,  und 
znr  Anstrebniig  einer  solchen  hatten  t^ich  t»ereits  niehrfafli  f^omitAs 
gebildet,  doch  gedieh  das  Project  erst  zur  Verwirkliclitmg,  als 
Normen  für  billigeren  Bahnbau  (Secundärbahnen)  gegchaffen  und 
sich  der  preussische  Staat  zur  Hetheiligitng  am  AnlagecajiitaK  sowie 
die  Interessenten  iin  Allgemeinen  zu  freier  Hergabe  des  Terrains  bereit 
erklärt  hatten.  Hierauf  bildete  sich  1880  eine  Actiengesellschaft  unter 
obigem  Namen  und  erhielt  unter  dem  4.  Oktober  dessellnju  Jahres 
die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  als  normalspurigen  Bahn 
antergeurdneter  Bedeututig  (Secundarbahn)  zu  erbauenden  Linie  von 
Altdamm  (Station  der  Eingangs  erwähnten  hinterp*mimersclieti  Bahn) 
über  GoUdow,  Naugard,  Greifenberg  und  Treptow  nach  Colberg. 
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Das  GruTidcapit-al  wurde  auf  6  300  000  Mk.  mit  3150  000  STk. 
in  St.-Actien,  2  OOu  OOO  Mk.  in  St-Pr.-Äctien  Lit  A  und  1 150  000  Mk. 

in  St.-Pr.-Actien  Lit.  B  festgesetzt. 

Hiervon  übernahnien  der  preussische  Staat  1  100  000  Älk. 
je  zur  Hälfte  mit  550  000  Mk.  in  St-Actien  itnd  in  St.*Pr,-Actien 
Lit.  B  sowie  ferner  der  [»omniersche  Provinziallandtag.  die  KreiseJ 
Naugard  und  Greifenberg  und  die  Städte  GoUnow,  Naagai*d,  Plathe, 
tTreifenberg  i.  F.,  Treptow  a.  R,  midCoIberg  zusammen  1 288  000  Mk. 
in  St.-Actieu,  15  000  Mk.  in  St.-Pr.-Actien  Lit.  A  und  407  500  Mk, 
tit  St-Pn-Actien  Lit.  B,  so  dass  sich  3  489  500  Mk.  in  Händen 
von  Privaten  befinden. 

Ausserdem  übernahmen  die  &eise  Greifenberg,  Regen wal de 
und  Naugard  auf  die  t-rsten  10  Jahre  von  Erüftnung  der  Bahn  an 
iTrr  die  St.-Pn-Aclien  Lit.  A  im  Betrage  von  2  000  00a  Mk,  eine 
bedingungslose  4  V^  pi**>^entige  Zinsgarantie,  Dieselbe  ist  aber,  wie 
wir  schon  jetzt  bemerken  wollen,  nur  in  der  ersten  zehnraonat- 
liehen  Betriebsperiode  1sB2/HH  erftu'deriicli  gewesen  und,  da  seit- 
dem vier  Jahre  liintereinander  kein  Zuschuss  mehr  nothig  war, 
vertragsniässig  bereits  erloschen. 

Der  Bau^  ausschlieHslich  der  BescUaflung  der  Betriebsmrttc 
wurde  dem  liiiseubahnbauunternehmerLcnz  iniSt-ettin  für  5  040  üOO 
ir»  <ieneralentre[)r]se  übertragen,  von  diesem  im  Mfti%5  18h1  be» 
gönnen,  und  die  122,^*7  km  lange  Linie  zwischen  dem  1.  Januar 
mui  dem  25.  Mai  1882  streckenweise  dem  Verkehr  übergeben. 
Demnach  st^ellt  sich  die  kilometrische  Belastung  auf  mw 
51525  Mk.,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen^  dass  nur  inner- 
halb des  Kreises  Randow  das  erforderliche  Terrain  käuflich  er- 
worben werden  musst^,  während  es  sonst  überall  unentgeltlich  ge- 
stellt worden  ist. 

Was  die  Verkehi^sentwickelung  der  Bahn  anbetrifft,  so  fehlen 
(leiten  Gebiet  allerdings  grosse  <  'onsumtions-  und  Productionsplätze» 
wie  auch  die  Industrie  erst  noch  im  Werden  begritten  ist,  doch 
stehen  Landwiithschatt  und  Viehzuclit  auf  hoher  Stufe  und  sichern 
dem  Unternehmen,  wenn  tlasselbe  aucli  zum  grossen  Theil  von  den 
Ernteausfällen  abhängig  ist,  dauernde  Rentabilität.  Wie  bei  fast 
allen  Bahnen  bildete  in  den  beiden  ersten  Jahren  der  Personen- 
verkehr die  Hauiiteinnahmeiinelle,  seitdem  aber  ist  er  von  de 
Güterverkehr  dauernd  übeillügelt  w*irden.  Die  Haupttransport-^ 
artikel  desselben  sind  in  erster  Linie  Vieh,  demnächst  Getreide 
und  Holz;  besonders  hat  sich  der  Viehverkehi*  bereits  um  mehi* 
als  das  Dopiielte  gehoben.  Der  Gesammtverkehr  gestaltiete  sich 
denn  auch  von  Anfang  an  Sbln*  günstig,  und  die  Betriebsausgaben 


i 
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haben  selbst  in  den  drei  ersten  Jaliren  sich  zwiscliBii  56,:i7  und 
62,3s  7ö  der  Bruttoeiiinaliine  gehalten  und  seitdem  durdischnittlich 
nur  noch  51,i;j*yo  derselben  l)eti'agen,  so  da«s  alljährlkh  ein  beträclit- 
Ucbeir,  fast  stets  steigender  Reingewinn  eraielt  wui'de  und  nur  in 
der  ei-sten  Betriebsperiode,  wie  schon  vorstehend  gesagt,  seitens 
der  garantirt^nden  Kreise  ein  Zuschuss  von  9000  Mk.  7Air  Vervoll- 
ständigung der  Dividende  an  die  SL-Pr,-Actien  Lit  A  auf  4\/jj7« 
erforderlich  war. 

Mit  dem  1.  April  1S83  war  der  Betrieb  an  den  Eisenbahnbau- 
unternehmer Lenz  derartig  verpachtet  worden,  das»  tiü*  die 
St.'Pr.-Actien  Lit,  A  und  B  eine  4^l,j  yrocentige  Dividende  gewähr- 
leistet war  und  ausserdem  von  dein  üeberschuss  über  510  000  Mk. 
Brnttoeinnahme  Vi,  der  Gesellschaft  als  Dividende  für  die  St.-Actien 
zufallen  sollten.  Dieser  eigentlich  auf  lo  Jahre  geschlossene  Ver- 
trag wurde  aber  bereits  per  L  April  1885  wieder  aufgehoben  unter 
Bewilligung  einer  in  18  Jahi^en  zu  amortisirenden  vierprocentigen 
Entschädigung  von  250  000  Mk,  an  den- Betriebspächter,  so  dass 
jährlich  an  Capital  und  Zinsen  zusammen  20  000  Mk.  an  diesen 
zu  zahlen  sind.  Derselbe  hatt-e  wähi*end  seiner  Betriebsfiihrinig 
prg  1883/84:  3G00  Mk.  und  pro  1884/85:  53  726  Mk.  als  Üeber- 
schuss für  sich  eraielt.  Seit  dem  1.  April  1885  leitet  die  Gesell- 
schaft den  Betrieb  wieder  selbst. 

Der  Reingewinn  gestattete  in  den  einzelnen  Jahren  die  Ver- 
theilung  folgender  Dividenden: 

pro  1882/83  83/84  84/85  85/80  86/87  87/88  88/89 
St.-Actien     ,     .  0  0  0        2,5o     3,5o        3      4,5o7r» 

St,-Pr.-Act.  Lit.  A  4,5ö  4,5o  4,öö  4,s9  4,üo  4,&o  4,ßo% 
St.-Pr.-Act,  Lit.  B         4,5o        4,50     4,,'>o       4,5o      4,5o      4,00  4,50  7o* 

Der  Rückgang  in  1887/88  erklärt  sich  durch  die  Verkehrs- 
störungen im  Wuiter  in  Folge  der  grossen  Schneeverwehungen  und 
des  dai'auf  eingetretenen  Hochwassers,  so  dass  streckenweise  der 
Verkehi^  auf  längere  Zeit  gänzlich  eingestellt  weisen  musste. 

Nachdem  der  Staat  mit  Gesetz  vom  Jahre  1880  den  Bau 
einer  Secundärbahn  von  GoUnow  nach  Camrain  und  Wollin  ange- 
ordnet hat,  ist  derselbe  zu  einem  einheitlichen  Betriebe  von 
Stettin  nach  Cammin  und  Wollin  der  Tbeilstrecke  Altdamm- 
GüUnow  beuötbigt  und  hat  in  Folge  dessen  diese  laut  Veitrag 
vom  26.  September  1887  auf  einen  Zeitraum  von  zehn  Jahren 
mit  der  Massgabe  gepachtet,  dass  der  Verti^ag  ei'st  mit  dem 
Tage  beginnt,  an  welcliem  die  neue  Bahnstrecke  Gollnow-t'ammin- 
Wüllin   fertig    gestellt    und    dem    öffentlichen    Verkehi-    übergeben 
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«ein  wird.  Der  von  dem  königlichen  EiRenbahnfiscus  an  die 
AltdamiivCoIberger  Eisetibalinge^ellschaft  zu  xalilönde  Pachtzins 
beträgt  Jäluiich  150  000  Mk,^  in  vierteljährlichen  Raten  post- 
numerando fällig.  Die  laufende  Unterhaltung  der  gepachteten  Strecke 
njit  Ansnabme  des  Bahnhofes  Gollnow  liegt  lediglich  dem  Pächter 
ob,  r)ie  dnrch  die  Einführung  der  neuen  Bahn  in  den  Bahnhof 
(tollnow  bedingten  Ausführungen  sowie  den  Umbau  und  die  erfor- 
derlichen Erweiterungsbauten  auf  Bahnhof  Gollnow  hat  der  könig- 
liche Eisenbahnfiscus  auf  seine  Kosten  zu  bewirken.  Beiden 
Theilen  s^l>ebt  »las  Recht  zu,  den  Vertrag  zw^ei  Jahre  vor 
Ablauf  der  zehnjährigen  Contractszeit  aulzukündigen.  Erfolgt  eine 
dernrti«,^e  Aufkündigung  nicht,  so  verlängert  sich  der  Vertrag 
stillschweigend  auf  einen  ferneren  Zeitraum  von  zehn  JahiHjn  und 
80  fort. 

Die  Bahu  ist  die  grösste  und  relativ  wiclitigate  der  selbst 
ständigen  Hecundärbahnen,  ist  durchaus  wolil  fundirt  uiul  liat  deshalb 
best*  Aussicht  auf  dauernde  Prusperit^it.  Sie  kih-zt  den  Weg  von 
Stettin  nach  Colherg  gegen  die  alte  Route  über  Stargard  und 
Beigard  um  50  km,  und  selbst  St^ttin-Colberg-Belganl  noch  um 
14  km,  aber  gerade  darum  liegt  liie  Möglichkeit  nahe,  dass  der 
in  der  Concessionsurkunde  wie  bei  allen  Secundärbalmen  bei  Bedarf 
vorgesehene  Ausbau  zur  Vollbahn  stÄatlichei^seits  verlangt  werden, 
oder  aber  die  Verstaatlichung  des  ganzen  Unternehmens  erfolgen 
möchte,  wie  sich  der  Staat  auch  bereits  bei  der  Concession  vorbe- 
halten hat,  den  Betiieb  der  Bahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft 
jedei-zeit  zu  übernehmen.  Auch  kann  die  Gesellschaft  zur  Her- 
stellung des  zweiten  Gleises  verpflichtet  werden,  wenn  drei  Jahre 
hintereinander  die  Bruttoeinnahme  für  1  km  mindestens  16  000  Mk. 
betragen  hat,  was  allerdings  ei*st  in  späteren  Jahren  zu  erwaiten 
steht,  indem  dieselbe  in  dem  bislier  l>est^n  Jahre  1888/89  sich  nur 
erst  auf  5542  Mk.  gestellt  hat,  —  Noch  sei  erwähnt,  dass  die 
Gesellschaft  sich  mit  dem  Project  über  den  Bau  einer  Zweigbahn 
von  Plathe  oder  einem  anderen  Punkte  der  Bahn  östlich  nach 
Regen walde  ti-ägt  mid  im  hebruar  1890  die  Genehmigung  zm* 
Vornahme  der  generellen  Vorarbeiten  erhalten  hat. 

Das  Vermögen  der  Fonds  stellte  sich  am  Schluss  des  Betrieb»- 
Jahres  1888/89,  wie  folgt:  Erneuerungsfonds  286  027  Mk.,  Reserve- 
fonds 5020  Mk. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  Verkehr  der  Bahn  zu  geben, 
lassen  wir  nachstehend  die  Betriebsergebnisse  des  letzten  zu  Be- 
richt gezogenen  Geschäftsjahres  1888/89  folgen.  Es  wm-den  be- 
fördert 220  403  Pei'sonen,   103  358  900  kg  Frachten,   2317  Pfei-de, 
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7937  Stück  Eindvielu  sowie  95  513  Stück  Kälber,  Schweine  mä 
Schafe.  Die  Eimiahmeii  betnigen  aus  dem  Pei'sniienveT*kehr 
271 32R  Mk.,  aus  dem  Frachtverkehr  2721111  Mk.,  aus  dem 
Viehverkehr  74  064  Mk,,  im  Ganzen  einschliesslich  der  Neben- 
einnahmen  aber  676  184  Mk,  Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf 
.351  699  Mk,,  und  es  ergab  sich  somit  ein  BetriebsüberschusB  von 
324  485  Mk,  Zur  Bewältigung  des  vorstehenden  Verkehrs  waren 
9  Locomotiven,  19  Personen-  und  154  Lastwagen  vorhanden.  Das 
Itenmten-  und  Arbeiter  personal  belief  sich  auf  165  Köpfe, 

Statuten,  Concesslon,  Getchäftüches.  Der  Bttz  der  Gt>aell.>^chaft  kl  Stettin, 
Um  Rt'präseu  tan  teil  der  GeöelL^cliaft  aiud  dur  Aufäic'htartttli  «uid  d^r  Vorstimd, 
doch  mitei'zetchnet  Letzterer  als  ^Dtieclloü  der  Altdnnmi-Conjerger  Kiseiibabn- 
geBcnachaft".  Das  Iteachiirtsjohr  umfasfit  die  Zeit  vi>m  L  April  des  laiifendeu 
b»8  EBiii  leiaten  März  des  folgenden  Jabreä  (Klatejahr), —  Actiencapital  besteht 
AUS  315Q0Ü0  Mk.  St,-Actieu.  SOOOWOMk,  8t.-Fr.-Actien  Lit.  A  und  1 1500(MJ  Mk, 
St.-Pn-ActieD  Lit.  B.  Sämmtitche  Actiensorten  sind  in  Stucken  zu  je  50(i  Mk* 
ftOfl gefertigt.  An  Dividende  erhalten  SL-Pr.-Actieu  Lit.  A  iiud  B  bis  4Vi% 
ohne  Recht  auf  Nachzahlnut?,  hierauf  St^-Actieu  bis  4Vt%.  Weiterer  Ueb^jr" 
BChuBS  au  alle  Aclienaorten  gleichmaasii?  pro  rata  der  Beträge.  Dividenden- 
»ahlung  vom  L  Oktober  ab,  Verjährung  4  Jahre  nach  FäUigkettstermin.  Regel* 
mäsdige  (ordeutliclie)  GerieralverBammlungen  jährlich  einmal  im  Juli,  August 
oder  September.  Jede  Actie  ohne  Unterschied  1  Stimme  ohne  Beschränkung, 
üeber  YorzttgaberechtigtiDg  der  St.-Pr.*Actien  vor  deu  8t.-Actieii  bei  etwaiger 
Liquidation  der  Gesellschaft  enthalten  die  Statoten  nichts,—  Anleihen  beiGw. 
Pr- Obligatio  Ben  sind  nicht  vorhaudeUp  —  Zahlstellen  zur  Kinlösqng  der 
DividendeDSCheine:  Die  Geaellschaft£kaB8e  ia  Stettin  nod  Berliner  nandeligescll- 
scbaft  in  Berlin^  ^  Obligatoriaclie  Pnblicatiotisorgane:  Nnr  dt^r  Deutsche 
Reichaanzeiger.  —  Dotiroug  der  Fonds.  8 tat utenmäasiger Reservefonds  nach Re- 
gnlatiVf  gegenwärtig  jährlich  G300Mk.^  Aufsamralnng  bis  l0€O0O  Mk,  Erueuerungs- 
fonds  nach  Regulativ,  AufsanimluDg  nach  Ermessen  des  Reasortminist^ra.  Reserve- 
baafonds  nach  Ermessen  des  Aafsichterathe,  wird  aber  Dur  iu  Höhe  der  wirklich 
rerausgabteu  Baubeträge  dotirt.  Bilanzreservefouds  wird  nur  reehDeriach  mit 
den  Amortißatiüüfitjuüten  der  schwebendeu  Schuld  und  dem  Werth  der  zur 
VerbeBierong  und  Erweiterung  gemachten  Nenaufwendungen  belegt.  —  Bo* 
Steuer nng,  Ankauf  etc.  uaeh  den  allgemein  gtiltigeo  preiiaaischen  Eisenbahu- 
geeetzen;  der  Staat  hat  aber  das  Recht,  den  Betrieb  der  Bahn  für  Rechoueg 
der  Geeellachaft  jederzeit  aelbat  zu  übernehmen.  Auaserdem  ist  die  öeaellschafl 
verpfiichteti  auf  Ad  fordern  des  Reasortmiiiistera  den  Betrieb  der  Bahn  einer 
anschlieBsenden  Eiseubahu  gegeu  Gewähruug  einer  jährlichen  Rente  io  Hohe 
des  dtirchschnittlichen  Reinertrages  der  letzten  5  Jahre,  mindestens  aber  gegeu 
^/i%  ^68  Anlagecapitals  zu  öberlassen,  sowie  feraer  die  Bahn  zur  Vollbahn 
niDSiibaiien  oder  dieaelbe  zu  diesem  Zweck  gegen  Erstattung  des  Anlagecapitals 
an  einen  anderen  Ünternebmer  abzutreten;  endlich  noch  bei  einer  kiluinetrischeu 
Jahresbruttoeinnahme  von  16  000  Mk.  auf  Anfordern  dm  ReasortniitiHatera  das 
zweite  Gleis  zu  legen.  —  Börsen  und  Conra:  St,-Actien  in  Berlin,  St.-Pr,- 
Actieu  Lit.  A  in  Berliu  «od  Stettin,  Lit  B  an  keiner.  Coura  ult  1890:  Öt- 
Aütien  10Ln>%,  St.-Pr.-Actien  Lit.  A  I12,w  %.  —  Dividende  pro  1391811  für 
alle  drei  Sorten  gleichmässig  4'/m^/o. 


—     1024     — 

Geographie.  Die  Bahn  mi  V22,-ii  km  laug  nid  gehört  der  politiscbeD  Eiu* 
theiluiig  Dach  guoz  der  FroTinz  Pommern,  io  orog-raphiacher  Beziehung  aber  dem 
DorddeatacbeQ  Tieflftode  aD.  Sie  begiDot  auf  dem  prensaischen  Staatabahohofo 
Altdamm  Östlich  vod  Stettin,  bat  vorherrschend  oordöstliche  Richtung,  über* 
bnlckt  bei  Gollnaw  ili«  Dma,  geht  über  Naagard,  begleitet  unter  mehrfacher 
Ceberbrückang  des  Flusaee  von  Plathe  über  Greifenherg  bis  Treptow  die  Rega. 
geht  kurz,  vor  Colberg  über  die  Persante  and  mündet  in  den  prensaiachen  StaaU- 
bahnhof  Colberg  an  der  Ostsee.  In  GoUnow  zweigt  nördlteb  die  im  Baa  be- 
Ondliche  StaatsbaholiDte  nach  Wollio  und  Cummin  ab.  Die  Bahn  ist  als  normal- 
spurige  SecQiidärbahn  gebaut,  hat  durchweg  eigenes  Planum»  ein  Hteigunge* 
maximum  von  1  r  125,  dabei  aber  auf  52  km  ein  Längengefäll  bis  1  :  199  und 
wird   tu  ff    mmr   Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minutftii    pro  1  km  betrieben. 


Alteiiburg-Zeitzer  Eiseubaliii. 

Geschichte.  Die  im  Hei*zogthimi  Alteuburg  bei  Meuselwt« 
und  Rüdbz  betiiidlicheii  mächtigen  HraHnkohlenlager  koinit^ii  in 
Ei*iiiangeluiig  einer  dii^ecten  Eiseiibahuverbindung  mit  den  anderen^ 
an  das  Balmnetz  bereits  angeschlossenen  Braunkolilenrevieren  iiiclit 
in  Uoncurrenz  treten  und  waj^eii  deshalb  auch  nur  zum  geringsten 
Tlieil  in  Abbau  genommen.  Behufs  besserer  Ausbeutung  derselben 
stellte  man  in  den  iiiteresairten  Kreisen  im  Jahre  18  t)  8  das  Pro- 
tect zur  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Alteuburg  über  Rosit^  und 
Meuselwitz  nach  Zeitz  auf,  welche  den  Brauukuhlengruben  nach 
allen  Eichtungen  ein  umfangreicheres  Absatzgebiet  schaffen  mnsäte. 
Nachdem  seitens  der  der  geograpliischen  Lage  nach  betheiligten 
preussischen  und  altenburgischen  Regierungen  die  t'oncession  zu- 
gesichert, coustituii*te  sich  unter  dem  17.  Mürz  1B70  eine  Actien- 
gesellschaft  unter  obigem  Namen,  welche  alsbalb  unt^im  20.  Mäi*z 
bezw.  2,  April  desselben  Jahres  von  Preusseu  und  Altenbiu*g  die 
delimtive  Onncessiou  zum  Bau  und  Betrieb  der  gedacht^eu  Linie 
erhielt  Das  Anlagecapital  wurde  auf  1  905  OOO  Mk.  in  St.-Actien 
und  2  205  0(»0  Mk.  in  Pi\-St.-Actien  festgesetzt,  w^ovou  das  Heraog- 
thuui  Altenbiu^g  000  000  Mk*  St.-Actieu  übernahm. 

Bauausführung  und  Beschaffung  der  Betriebsmittel  übernahm 
die  EiseubahnbaugeseUschaft  Plessner  S:  Cu.  in  Berlin  gegen  Uebei'^ 
Weisung  sammtlieher  St,-  und  Fi-. -St  -Actieu,  doch  hatte  sie  hier- 
für auch  noch  den  statutarischen  Reservefonds  zu  bilden  imd  die 
Gründungskosten  etc.  zu  bestreiten. 

Am  11).  Juni  1872  wurde  die  25,l*«  km  lange  Strecke  dem 
Betriebe  übergeben,  welchen  von  Anfang  au  die  sächsische  StÄats- 
bahnverwultuug   füi'  Rechnung    der  Gesellschatt   gegen   Erstattung 
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ler  wirkliclieii  Betriebskosten  und  eines  Zuscliiisses  zu   dem  Auf- 
miide  der  allgemeinen  Verwaltung  übernalim. 

Dank  dem  bedeutenden  Absatz,    dessen    sieb   die  Koble   von 
vornherein  erfreute,    ^':estaltete   sich    von  Anfang  an    der  Verkehr 

j_iiud  die  Kentabiiität  des  Unternehmens  so  günstig,  dass  schon  in 
Jen  ersten  1'/»  Betriebsjahren  die  Pr.-St.-Actien  die  statntenmässige 
Dividende  von  57o  «mi  die  St.-Actien  ebenfalls  eine  wenn  auch 
mir  geringe  Dividende  erlmlten  konnten.    Nachdem  aber  10  Koblen- 

^ werke  geöffnet  und  an  die  Bahn  angeschlossen  waren,  nahm  der 
Verkehr  einen  derartigen  Aufschwang  an,  dass  in  dem  zweiten 
vollen  Betriebsjahr  1874  die  St.-Actien  eine  Dividende  von  87«  7o 
erreichten.  Durch  die  Ende  1874  erfolgte  Erötlhnng  der  Leipzig- 
Gaschwitz-Meuselwitzer  Eisenbahn  begann  jedoch  fiir  die  Alteuburg- 
Zeitzer  eine  scharfe  Concurrenz,  welche  ihr  die  ganzen  Ti^ansporte 
in    Richtung   auf  Leipzig,   die   fast  die  Hälfte   des  Verkehrs  aus 

idem  Meuselwitzer  Revier  ausmachen ,  nahm.  Da  sich  aber  das 
Absatzgebiet  der  Kohle  immer  mehr  erweit-erte,  blieb  die  Rentabi- 
ität  mit  geringen  Schwankungen  doch  eine  gute  und  übertraf  von 

■"1882  an  regelmässig  die  des  Jahres  1874*  Eine  neue  Concinrenz 
ist  der  Bahn  durch  die  1887  erötfnete  Linie  Mensel witz-Ilonneburg 
Erwachsen,    doch   diirtte   der   hierdurch   eingetretene  llückgang   in 

'der  Rentabilität  nur  von  kurzer  Iraner  sein^  da  der  Absatz  der 
Meuselwitzer  und  Rofciitzer  Kühlen  zu  Gunsten  aller  drei  Concurienz- 
bahnen  immer  mehr  wächst,  noch  mehr  aber  diu'ch  die  1890  seitens 
Prenssens   zur  Anstiihning    angeordnete    Ijinie  von   Zeitz   westlich 

^uach  ('amburg  (StatioTi  der  Saal -Eisenbahn)  wachsen  wii'd,  da 
lese  eine  wesentliclie  Abkürzung  nach  dem  westlichen  Thüringen 
erbringt  und  den  Meuselwitzer  Kohlen  neue  Absatzgebiete  offnen 
wird.  Uebrigens  hat  die  Altenbnrg-Zeitzer  Bahn  auch  aus  den- 
jenigen Transporten  y  welche  sie  an  < Taschwitz- Meiiselwitz  und 
lenselwitz-Rouneburg  verliert,  immer  noch  Einnahme,  da  fast 
sänimtliclie  Kohlengruben  an  sie  angeschlossen  sind  und  die  Zechen- 
bahnen für  ihre  Rechnung  betrieben  werden.  Die  Fracht  beträgt 
fih"  diese  pro  Doppelladmig  von  10  000  kg  3  Mk.  50  Pf.  und  für 
pine  einfache  2  Mk.  —  Dem   Kohlentransport   gegenüber   ist   der 

"anderweitige  Güterverkehr  gerina',  nur  zw^ei  ebenfalls  mit  der 
Bahn  verbundene  Zuckerfabriken  sind  für  denselben  noch  von 
Wichtigkeit.  Im  Ganzen  waren  ult,  1888  an  die  Bahn  18  Kohien- 
werke   und   die  beiden  erwähnten  Zuckerfabriken  unmittelbar  an- 

igeschlossen. 

Bald    nach    Aufstelhmg    der   Bahnordnung    für    Eisenbahnen 
Untergeordneter  Bedeutung  wni'de  unterm  15,  Mai  1879  Secundär- 

66 
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betrieb  eingefülirt,  wozu  um  so  loelir  Veraiüassimg  vorlag,  als  der 
Personenverkehr  in  fliianzäeller  Bt^ziehiujg  hier  nur  eine  ganz  unter- 
geordnete Rolle  spielt.  Die  Betriebsausgaben  balt^n  sich  dement- 
sprechend auch  meist  unter  50  7o  der  Bruttoeinnahme. 

Im  Jahre  1873  Hess  sich  die  Gesellschaft  das  Privilegium 
zur  Aufnahme  einer  47s  procentigeu  Anleihe  im  Betrage  von 
4  500  000  Mk.  ertheilen,  um  in  Erwartung  dea  Verkebrszuwachses 
nach  Bedarf  bezüglich  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und  Erweit^ 
ningsbauten  freier  disponu'en  zu  können,  hat  hiervon  aber  bis 
ult  18B8  nur  2  002  500  Mk.  begeben,  wovon  indes  in  Folge 
Amortisation  nlt.  1888  nur  noch  1894  200  Mk.  in  Umlauf 
waren.  1BB2  ist  der  Zinsfiisis  dieser  Anleihe  auf  4%  herabgesetzt 
worden. 

Das  begebene  Änlagecapital  beläuft  sich  somit  auf  6  11 2  500  Mk., 
mithin  für  1  km  auf  241  791  Mk.  —  Diese  dem  wenig  schwierigen 
Bau  gegenüber  hohe  Belastung  erklärt  sich  daraus»  dass  der  (reneral- 
entreprise  die  Actien  unter  Berechnung  des  voraussichtliclieu  Agio- 
vei'lustes  in  Zahlung  gegeben  worden  sind,  und  in  der  Tbat  sind 
die  Pr,-SL- Actien  1870  zu  y77y7o  ^^n^^  ^^iß  St»-Äctien  im  Oktober 
1874  nur  zu  71%  ^^  *li^  Börse  gebracht  worden »  obgleich  die- 
selben dann  für  dieses  Jahr  schon  S'/^Yq  Dividende  erhielten  und 
ihi'  Cüurs  hierauf  weit  über  pari  stand. 

Die  Actien  heider  Sorten  erhielten  bis  alt.  Juni  1872:    5^,« 


St-Aciieu 
Pr.- St, -Actien 

pro 
St.'Actieu 
Pr.- St -Actien 

pro 
St. -Actien 
Pr.- St -Actien 


pro  1872 
0,m 


1875 


6,25 


Bauzinsen,  ab  da  stellten  sich  die  Dividenden  der 
wie  folgt: 

1873 
0,öö 

5 

1880 

7,ao 

1887 

9,5» 
8,47 


einzelnen  Jahre 


1878 

5,80  V^j 

5% 

1885 


8% 


1874 
8,1« 

6,80  5,66  5,41 

1881       1882       1883      ] 
8,oa         8,40        10,25 

7,10  7,50  9,13 

1888   \  im  Dai*chschnitt 
9,0«  %[  6,91  7o 

8,08  7o)  6,^**7ö. 

Das  Vermögen  der  Fonds  stellte  sich  ult.  1888  wie  folgt:  Sta- 
tutarischer Reservetbnds  90  000  Mk.,  Erneuerungsfonds  671  646  Mk., 
Büanzreservefonds  baar  25  653  Mk. 

Zum  Sebloss  geben  mr  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1888, 
wie  folgt:  Es  wui^den  befördert  259  872  Personen,  450  793  020  kg 
Pi'achten,  davon  314  055  000  kg  Kolden  und  ausserdem  im  Gruben- 
verkehi'   auf  den   Auschlussgleisen    123  910  000  kg.     Vereinnahmt 
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f  wiu'den  aus  dem  Personenverkehr  101  217  Mk.,  ans  dem  Gtiterver- 
ehr  738 137  Mk»,  im  Ganzen  aber  einschliesslicli  der  Nebenein- 
nahmeii  927  741  Mk,  Die  Betiiebaausgaben  betrugen  433  410  Mk,, 
so  dass  ein  Betriebsüberscbiiss  von  494  331  Mk,  verblieb.  Zur 
Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  10  Locomutiven,  18  Personen- 
und  662  Lastwagen  vorhanden.  Das  Beamten-  nnd  Ärbeiterpersonal 
belief  sich  anf  137  Köpfe. 

Statuten^  Concession,  Geschäftllohes.  L>er  KifÄ  der  Guselbcliüft  ist  Alteoharg; 
die  Repr:i*iL'Dtiintkjn  d<  ra<  Iben  siüd  di^r  Vorstand  luui  die  Revisoren.  Daa  Geschafta- 
jahr  deckt  sich  mit  dt'  m  K  altiidei jii  lir.  A  c  t  i  e  u  c  a  p  i  t  a  l  bestebt  ana  1 905  000  Mk. 
Öt.-Actieii  und  2  205  000  Mk.  Pr -Öt.'Aclk*n*  Bdde  Actieiisorteu  sind  in  Stiickeu 
lu  je  300  Mk,  Jiii8g<>ft'rtigt,  An  Dividende  erbalteu  Pr-St- Actien  bis  5%  ™"t 
Recbt  auf  Nacbaalilüijg,  hierauf  St-ActieD  bia  ÖVaVo;  der  weitere  üeberachuss 
entfällt  je  xm  Iläifle  auf  die  beiden  ActieüsorteD^  ao  das»  aicb  diese  Scperdividiude 
für  die  Sl.'AetieD  holier  stellt  ala  die  der  Pr.-Sl.- AcUeii.  Dividetidenaabluug 
apätesttma  vom  1.  August  ab,  V^nj.  4  Jahre  uacli  Ft.  Ordeiitliclie  Geueralversaram- 
luDgen  jäbrlicb  einmal,  ppäteetetiH  im  Juni  in  Altenbnr^,  in  Zeitz  oder  in  Meusel- 
witB.  Jede  Actie  beider  Horten  giebt  Zatritteberecbtigang»  Stimmrecht  aber 
erat,  der  Besitz  von  2  St,-  oder  Pr»-St.-ActieD;  2  bia  5  Aolieu  1  Stimme, 
weiter  bis  zu  50  Actien  je  5  Actien  1  Stimme  und  darüber  je  10  Actieo 
1  Stimme.  Eigtfues  Maxtmalstimmrcelit  50  Stlmmea,  in  Yertretuug  uur  eines 
Actionära  wieder  bis  50  Stämmen  extra»  iu  V^erlretung  mehrerer  ActioDare  für 
ulle  zusammen  aber  nur  40  Stimmen.  Bei  etwaiger  Aaflüsung  der  Geaellachaft 
beide  Actimsorteü  gleichberechtigt.  Pr.-Oblig,  ult.  1890  in  Umlauf  1864200  Mk. 
Lin  Stücken  ii  3O0Mk.j  Zf,  zuerst  4'/^%,  seit  1882  aber  4%.  Bei  Vou- 
ftertirung  erhielten  die  freiwillig  eingereichten  Stücke  eine  Prämie  von  1V8%. 
die  anderen  wurden  per  1.  10.  83  gekündigt  und  nach  Abatempeltiug  auf  4% 
von  Neoem  verkauft;  Zt  3.  1,  nud  l.  7.;  Tilgung  jährlich  mit  VaVo  plus  Zins- 
zuwachs;  Verloosnng  im  Juli  auf  2.  Januar  mit  Zinaen  bia  31.  12.  Verj,  der 
l  Einsen  4  Jahre  nach  Ft.,  der  auagelooaten  Stücke  nach  11  Jahren.  Zahl- 
Pa teilen  für  Dividenden  und  Zinsen  die  eigene  Kasse,  welche  durch  daa 
Bankbaas  Otto    IJngke    iu   Altenbarg  geführt   wird,    ferner   in  Berlin   die    Her* 

^Une^  Handelageselischaft,  in  Leipzig  die  Allgemeioe  Deutsche  Credilftuatalt,  in 
ZeitK  F.  M.  Müller^  für  die  ausgeloosten  Pr, -Oblig.  die  genaooten  Zahlatellen 
in  Altenburg  und  lAnpzig.  Obligatoriache  Publikatiooeorgane:  Der 
deutsche  Retcbeanzelgt^  das  Altenburger  Amts-  und  Nuchrichtsblatt,  die  Zeitzer 

I  Zeitung.  Dotirung  der  Fonds.  ErnonerungsfoDda  zuerst  mit5%de8  fürSchieueo, 

I  Schwellen  und  Betriobamiltel  aufgewendeten  Capitala,  dann  mit  37«  bezw.  4% 
deaselben,  aeit  1877  mit  10 %i  später  mit  S%,  mit  6%  und  aeit  1881  mit  4% 

I  der  Bruttoeinnahme;  d.  h.  jetzt  30  000  bia  40  000  Mk,  gegen  zuerst  100 000  Mk. 

f  Statotarißcher  Reservefonds  schon  bei  Bau  mit  60  O^W  Mk.  gebildet^  dann  jähr- 
lich mit  3W0  Mk.  dotirt;  Vorgeschriebene  Maximalbölie  von  90  000  Mk.  bereita 
erreicht.  Bilanzreservefonda  mit  Vso  des  Reingewinus,  wobei  aber  zunächst  die 
auagelooaten  Pr.-Oblig.  Verwendet  und  nur  der  Fehlbetrag  baar  ergänzt  wird. 
'Besteuerung  und  Ankauf,  Eratere  betreffa  der  preussi sehen  Theilalrecke 
nach  preussfschem  Gesetz  vom  30.  Mai  1853  (a.  S.  107),  betreffa  der  alteo- 
burgiachen  Theilstrecke  nach  dem  ultenburgischen  Gesetz  vom  29.  April  1872, 
welches  tibrigens  genau  dieselben  Steuersätze  wie  daa  preuasische  voraehreibt. 
Ankauf  in  beiden  Staatsgebieten  aeiteus  der  zuständigen  Regierungen  nach  preuaat- 
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iSheni  EI&enbahDgrQüdgesetz  von  1B3B.  Börsi^n  und  Coura.  Ht-AcUen  in 
Berlio  aod  Leipzig,  Pr,-8t,-Actien  und  Pr,-Oblig,  cur  in  L^xptig.  Coura  ott. 
1890:  St-Acfiori  179,»<>/ü;  Pr.-St,^Aalien  1537o;  Pr.-Oblig.  101,i»%.  Divj- 
deude  pro  1889:  St  - AoiieD  8Vi5 %f  Pr.-Öt.- Actieo  7^/1^%. 

Geogrtphltch  ist  die  ßaho  bereits  bei  den   Bächatschen  Slaatabaliuen  aal 
Seite  953/54  bthöodflt. 


Altona  Kaltenkirclieiier  Eiseiibahiu 

Geschichte.  Bereits  1H79  war  von  der  Himmelnioorgesell- 
scbaft  (Presstorffabiik)  das  Project  zu  einer  Baliii  vod  Altona 
nördlich  durch  das  Ilimiuelmoor  aufgestellt,  worden,  kounte  aber 
wegen  der  Geldfrage  zunächst  nicht  zur  Austulirung  kommen,  und 
erst  als  die  Stadt  Altona  sich  zu  nennenswerther  BetheUignug  am 
Anlagecapit^l  bereit  erklärte»  constituii'te  sich  Anfang  ISS'd  eine 
ActiengeseUschaft  unter  obigem  Namen,  welche  dann  auch  unterm 
27.  April  des?^(jlben  Jahres  die  Concession  zum  Bau  und  Betiieb 
einer  normalsimrigeu  Secundärlmhn  von  Altona  nördlich  nach  dem 
Dorfe  Kalteiikirchen  mit  Zweig  nach  dem  Himmelmoor  erhielt* 
Das  Anlagecapital  wirde  auf  1  200  ÜOO  Mk.  festgesetzt.  Hiervon 
übernahmen  interessirte  Gemeinden  und  IMvate  3*i0  000JUk.  in 
8t.-Actien,  tli(^  Stadt  Altuna  402  000  Mk.  in  472pracentigen  St.-Pr.- 
Äctien  Lit,  A,  und  die  Eisen bahnbauunternebm  er  von  Küntzel  <S  Lauser 
in  Cassel  438  000  Mk.  in  5proc^ntigen  St,-Pr,-Actien  Lit.  B.  ^- 
Bauaiisfliluning  (ausschliesslich  des  Grunderwerbs)  und  Beschaöüng 
der  ersten  Betriebsmittel  wurde  den  geuannteti  Bauuuternchmern 
für  1089  000  Mk,  in  Generalentreprise  übertragen  j  Erstere  vou 
diesen  Ende  18^3  begonnen  und  ohne  neimenswerthe  Verwicke- 
lung durchgeführt.  Mit  Ausnahme  der  innerhalb  der  Stadt  Altona 
gelegenen  Anlangsstrecke  vum  Gählersplatz  bis  zum  NebenzoUamt 
wurde  die  Bahn  am  8.  September  1884,  beregte  Anfangsstrecke 
und  damit  die  ganze  Linie  in  einer  Ausdebnimg  von  36,t>7  km  aber 
erat  am  24.  November  desselben  Jahres  dem  Verkehr  übergeben. 
Der  der  Eisenbahngesellschaft  zm'  Last  fallende  Grunderwerb  er- 
forderte zunächst  nur  rund  M  000  ilk.,  indem  die  Bahn  zum 
gross teu  Theil  die  üftentücheü  Strassen  benutzt  und  im  Uebrige 
das  Terrain  zum  Theil  kostenlos  hergegeben  war,  später  habei 
aber  noch  erhebliche  Aufwendungen  für  den  Gruiiderwerb  gemacht 
werden  müssen,  um  der  Uhausseebau Verwaltung  füi*  die  durch  die 
Bahn  auf  der*  Chaussee  selbst  verloren  gegangenen  Lagerplätze 
Ersatz  zu  sohalleu. 
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Der  Betrieb  ist  gleichfalls  an  die  genannten  Baniint-emHhmer 
und  zwar  zunächst  bis  znm  1.  April  1896  derart  übertragen  t  dass 
diese  die  gesammten  Bruttoeinnahmen  aua  dem  Betriebe  und  der 
Verwaltung  der  Batin  erhalten,  ihrerseits  dagegen  die  Betriebs- 
und  rnterhaltungskosten,  die  Eiseiibahnsteuer  und  die  conimnaalen 
Abgaben  jsowie  die  Ver[*tli(ihttiiigen  aus  etwaigen  Unfällen  tragen 
und  der  Gesellschaft  45%  der  Bruttoeinnahme  überweisen.  Diese 
hat  die  statnteniiiässigen  Fonds  zu  dotiren,  die  eigenen  inneren 
Verwaltungskosten  zu  tragen  und  die  Pachtgelder  fiir  Mitbenutzung 
der  Strassen  und  des  städtischen  Terrains  in  Altona  zu  bezahlen, 
wtjgegen  ihr  aber  auch  die  allerdings  unerheblichen  Pachtgelder 
aus  dem  Geseüschafisterrain  zufallen. 

Bei  der  ersten  Beschattung  waren  die  Betriebsmittel  zu  knapp 
berechnet  worden,  die  Vermehrung  derselben  erfolgte  zunächst 
durch  Cuntrahiruiig  s<!h webender  Schulden  und  dann  aus  einem  IH88 
höheren  Orts  bewilligten  Anlehen  von  l^OOOöMk.,  auf  Grund 
dessen  die  Gesellschaft  Im  dem  Altonaer  Creditverein  sich  einen 
laufenden  478pi'o<^ii^%eu  Credit  verschaffte,  aus  welchem  auch  die 
bereits  bis  zu  TSßOOMk,  aufgelaufene  schwebende  Schuld  gedeckt 
wurde.  Einschliesslich  dieses  Anleliens  bezitfert  sich  das  Anlage- 
capital  auf  1 320  000 Mk.  und  die  kilometrische  Belastung  auf  3f3  595  Mk. 

Die  Bahn,  welche  in  Altona  keinen  Gleiseanschhiss  an  das 
gi'osse  Bahnnetz  hat,  dient  ausschliesslich  dem  lokalen  Verkehr 
der  ländlichen  Gemeinden  untereinander  und  mit  der  Stadt  Altona. 
Der  Personenverkeiir  hat  sich  von  Anfang  an  überaus  günstig  ge- 
staltet und  weist  ZaWen  auf,  welche  die  Bevölkerung  des  Verkehrs- 
gebiets als  eine  sehr  fahrlustige  ei*scheinen  lassen;  das  hierin  beste 
Jahr  lBSG/87  zählte  166  398  Passagiere  mit  68  667Mk,  Fahrgeld- 
eionahme.  Eine  wesentliche  St-eigerung  dürfte  allerdings  kaum 
noch  zu  erwarten  sein.  Der  Güterverkehr  dagegen  ist  noch  in  der 
Entwickelung  begi-iffen ;  die  höchsten  Zahlen  desselben  sind  bislang 
18  193  Tonnen  in  1887/88  und  50  594  41k.  lYansporteinnahme  in 
1888/89*  Hierbei  macht  der  Milchversand  nach  Altona  einen 
wesentlichen  Posten  mit  durchschnittlich  '/^  der  üesammteinnahme 
aus  dem  Güterverkehr  aus.  Zweifellos  düi'fte  der  Güterverkehr 
durch  die  im  Oktober  isss  erfolgte  Aiifliebung  der  Zollgrenze, 
welche  auch  Altona  vom  Hinterlande  trennte,  günstig  beeinflusst 
werden.  Die  Gesammtcinnahme,  welche  aus  dem  'Iheilbetneb  des 
Geschäftsjahres  1884/85  die  Summe  von  40  125  Mk.  erbrachte,  hat 
in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahre  1885/8«>  mit  99  992  Mk.  ein- 
gesetzt und  ist  seitdem  alljährlich  bis  auf  123  309  Mk»  in  1888/89 
gestiegen.     Der   hiervon    vei-bUebene  Betriebsübei'schiiss   verzinste, 
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nachdem  1884/85  ein  Betriebsdefizit  von  20  116  Mk.  ergeben  hatte, 

daö  Aulagecapital  von  1885/86  bis  li8H/89  mit  Los%,  2,^*i**/o, 
3,26%,  3,2»%.  Dem  Betriebsvertrage  nach  hat  die  Eisenbalm- 
gesellscbaft  aber  nm*  mit  den  Bnittoeinnaliraen  z\x  rechneu,  aus 
welchen  sie  45  '^/y  erhält.  Die  hiernach  zu  treffenden  Snmmen,  aus 
welchen  die  Gesellschaft  zunächst  ihre  eigenen  inneren  Verwaltungs- 
kosten zu  bestreiten  und  die  statutenmässigen  Fonds  zu  dotiren 
hat,  haben  bei  einer  ersten  Voi-zugsberechtigung  der  St.-Pr.-Actien 
Lit.  A.  (im  Besitz  der  Stadt  Altoiia)  auf  47;;  "/o  ™^  Recht  auf 
Naclizahlung  imd  der  zweiten  Vorzugsberechtigung  der  St.-Pr.-Actien 
Lit.  B*  (im  Besitz  der  Betriebspächter)  auf  5  *■|^^  ohne  Recht  auf 
Nachzahlung  die  Vertheilung  folgender  Dividenden  gestattet: 

pro   1884/85    1885/86  1886/87   1887/88    1888/89 
8t-Actien    ,     .     ,     ,        0  0  0  0  0% 

St.-Pr.-Äctien  Lit.  A.      4,50  4,5o  4,50  4,5o         4,5o% 

St.-Pr.-Actieu  Lit.  B,        0  2,m)  4,r>6  3,47         3,««%. 

Das  bei  dem  hiesigen  Betriebsvertrage  zui*  Anwendimg  kom- 
mende Piinzip  der  procentoeUen  Theiluug  der  Bruttoeiimahme  ist 
unter  allen  geg^inwärtigen  Betiiebs^  bezw,  sogenannten  Garantie- 
verträgen das  rationellste  und  zweifellos  gerecliteste,  und  die  hier 
vereinbarte  Vertheilungsart  mit  45  ^/^^  für  die  Bahueigenthümer  ist 
für  diese  auch  eine  günstige,  indem  die  den  Betriebspächtern  zu- 
kommenden 55  7o  *iör  ßnittoeinnaUrae  für  Erstere  gewisiermassen 
die  Betriebsausgaben  bilden,  während  diese  von  1884/85  au  in 
Wirklichkeit  15ö,i:j  %,  80»oe7^„  70,34 'Vo,  65,48  ^^  und  6H,rH  %  der 
Bruttoeinnahme  betrugen  haben.  Hieraus  ergiebt  sichj  dass  die  Be- 
triebspächter bisher  alljährlicli  erhebliche  Zuschüsse  leisten  mussten. 
Dieselben  stellen  sich  auf  diejenigen  Beträge,  um  welche  die  Be- 
tiiebsausgaben  mehr  als  55  7<j  der  Bruttoeinnahme  betragen,  und 
bezifferten  sich  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro     1884/85  1885/86  1886/87  1887/88  1888/89 

30  282  Mk.     24  496  Mk,     13  824  Mk.     11  224  Mk.     12  362  MJc., 
in  Summa  92  188  Mk, 

Hierbei  lässt  sich  aber  an  den  ziffermassigeu  Betriebskosten 
kaum  noch  etwas  spai'en,  indem  dieselben,  abgesehen  vom  ITieil- 
betrieb  des  Jalires  1884/85,  in  Maxiino  nur  2268  Mk.  pro  1  km  in 
1888/89  betragen  haben,  während  der  Dm-chschnitt  bei  den  deut- 
schen Secuudärbahnen  in  dem  genannten  Jahre  3548  Mk,  betrug 
und  eine  Regierung  sogar  ilu^em  Eisenbahnbetriebspächter  einen 
Betriebsaufwand  von  4:^i42  Mk*  pro  I  km  gewissermassen  zugebilligt 
hat  (cfr.  Weimar-Berka-Blankenhahier  Kisenbahn  Seite  975)*  Eine 
Verringerung   der   procentuellen    Betriebsausgaben   gegenüber   den 
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Briittoeinimhinen  ist  hiernach  von  der  Zunahme  der  Letzteren  ab- 
häugig. 

B  Statiitengeinäss  ist  die  Stadt  Ältoiia  von  lB8t>  ab  zum  allmäh- 

lichen Ankaiil"  der  St.-Pr.-Actien  Lit.  B.  bereclifigt  nud  hat  liiervon 
zum  ersten  Male  im  Juli  IS'JO  Geljranch  gemacht,  wo  sie  solche 
im  Nominalwerthe  von  42  000  Mk.  für  sich  erwürben  bat. 

B  Aas   der  Concession    ist    der  Bau   der  Zweigbahn    nach  dem 

Uimmelnioor    noch    rückständig.     Derselbe  mnsst^   bishing  vertagt 

»werden,  da  einerseits  die  Gesellschaft  den  bier7Ji  bestimmten  Theil 
des  Anlagecapitals  mit  für  die  Starambahn  verwenden  musste  tmd 
andererseits  die  Himmelraoor- Presstorfgesellschaft  sich  noch  nicht 
entschlossen  hat^  den  ihr  auferlegten  Baukostenbeitrag  zu  leisten. 
In  Folge  dieser  Verhältnisse  ist  der  Gesellschaft  die  Frist  zum 
R  Bau  dieser  Zweigbahn  bis  1H94  verlängert  worden.  Kommt  die 
Bahn  zu  Stande,  so  soll  dieselbe  nördlich  bis  zum  Flecken  Barni- 
st^dt  diircligeführt  werden, 
P  Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  nlt,  18B8/89, 

wie  folgt:   Erneiierungsfonds  31300Mk.,    Reservefonds  4200  Mk., 

■  Vermögensbilanz -Eeservefonds  7300  Mk.  Das  letzte  zum  Bericht 
gezogene  Geschäftsjahr  1888/89  ergab  folgenden  Verkehr:  Es 
wurden  befördert  129  90-5  Personen,  15  230  000  kg  Frachten  und 
hierfür  m  494  Mk,  bezw.  fjO  594  Mk.,  im  Ganzen  aber  123  309  Mk. 
vereinnahmt.  Die  Betriebsausgaben  betrtigen  81801Mk.  und  der 
Betriebsiiberschuss  41  508  Mk.     Auf  die  tresellschaft  entfielen  von 

Ider  Bruttoeinnahme  53  870  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkelu^a 
waren  49  Beamte  und  Arbeiter,  5  Locomotiven,  10  Personen*  und 
30  Lastwagen  vorhanden*  Ijocomotiveu  und  Wagen  sind  nach  dem 
Einpuflersystem  gebaut,  weshalb  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel 
auf  andere  Bahnen  ausgeschlossen^  und  von  einer  Gleiseverbindung 

■  mit  dem  grossen  Bahnnetz  Abstand  genommen  worden  ist, 
Statuten,  Cofice^sionp  Gesohäftllches*  Der  Sitz  der  Gesellgchaft  ist  Altona, 
dkl  RepräseDtantüD  derecslben  n'md  der  Aufeichtemlh  uud  die  [)Irt'«;tioD;  daa  Ge- 
schÄI'tfijabr  ist  dtis  Etalsjahr.  Actieucapitul  beälebt  auä  360  000  Mk.  St.>Actieu 
ä  300  Mk.»  4020(X)  Mk.  St-Pr.-Action  Lit.  A  4  300  Mk.  und  438000  Mk.  St-Pr.- 
Actien  Lit,  B  a  3000  Mk,  Bei  deü  GeDerftlveraammluDgeD  giobt  der  Besitz  von  je 
300  Mk,  Actieii  aller  dorten  l  Stimme  oboe  Btscbräüküog;   ordt-ütliche  Geiieral- 

|versaramlunji:**n  jährlich  einmal  zwiacheo  1,  Jaü  und  30.  öeptember,  Betr<^ßÄ  der 
Divideodeiiverthtiilun}^  haben  die  St.- Pr-Actien  Lit.  A.  daa  erste  Vorziigsrecbt 
Ätif  4*  8%  mit  Recht  üuf  NBchzahlnüg  derart,  duss  die  KeitUcL  am  weitesten 
Kmücklie^eodeo  DivideDdeuaDSprüche  zuerst  zu  befned'gen  eiod;  das  laufende 
Jahr  steht  hier  also  den  NachaahlangüD  nach,  und  da  dies  lo  den  Stalulea 
Bpeciell  ausgedrückt  ist,  so  hat  die  echon  mehrfach  iingezogtne  Entscheidung 
des  ßeiohsoberliaudelägenchLs  bezüglich  des  NachK»hluugsmoduB  der  Divideodea 
keiueu  Eiuiluää.     Nach  Budleuuu(f  dieser  Actieo   bezüglich  der  etwa  rückstio' 
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dif(ei]  und  der  lanfeaden  BivldendeD  orhnlten  die  SU-Pr.-Aelien  Lit.  B.  bis  sn 

5%  obn«  Recht  Biif  Niiclizahlan^,  iitjd  liierauf  die  Bt.*Actien  ^kMcbfalls  bis 
5%i  dicßii  Leizterc  Jedoch  Dur  in  %xi\\7.^\\  Fraceüttm,  Der  Real  an  alle  drei 
Actietidorteu  gleichmäBsig  als  Superdivideode,  jedoch  ^letcbfatla  onr  in  g^nxeii 
Proceolen.  lUe  St-Acti*iB  uQterliegeo  bediugter  AmorliaatioD,  wozu  ein  Amorti- 
Bationsfouds  vorgeseheü  ist»  welcher  ans  düDJeuigeii  Bett*ägen  gebildet  worden 
soll,  diti  Dur  zur  Gewährnnjj[  von  Bruchthwilfu  eines  Proceata  auBgereiehi  batteu. 
Für  die  Gesellechafl  ist  dicHo  ÄmoTliBation,  soweit  die  Mitt^^l  dieöea  Fonda 
reichen  r  obligaloriacht  für  die  Actteniuhaber  dugogeu  eine  freiwillige.  Bia  jetzt 
hat  der  Fooda  noch  üicht  gebildet  werden  köiiüen.  Die  St.-Pr.-Actien  Lit,  B. 
unterliegen  einem  der  St^idt  Akona  zuaielieuden  A o kau fa recht;  dei*  Katifpreia 
wird  uDter  ZngriiodeleguDg  der  dem  Kaufact  vorUergegangeueii  letzten  drei 
Jahre  nach  dem  VurhältnlaB  von  100  Mk.  Kaufpreis  bei  5  Mk,  Dividende»  je- 
doch nie  unter  dem  Nominalbetrag  der  Actien  berechnet.  In  dem  einzolnen 
Jahre  sind  höchstens  ]4Actieu  =  42  000Mk.  aukäuflich.  Die  Anaübung  des 
AükanfBrecht«  ist  nicht  obligutortach  und  zutn  eraten  Mal  im  Juli  1890  betreCTa 
14  Actien  erfolgt»  Anazaiilong  der  Divideudon  I  VV^oelieD  nach  di?ren  Festsetzung, 
epateaCeua  vom  1.  November  ab.  Verj.  4  Jahre  nach  Ablauf  dee  Kalender- 
jahres der  Fälligkt^it  KIne  Vorzugsberecbtigang  der  St. -Pr.- Actien  A  and  B 
für  den  Fall  der  Auflöauog  der  Geaellechaft  in  den  Statuten  nicht  vorgegeben. 
Pr.- Obligationen  nicht  vorhanden.  Zahlatolle  nur  die  eigene  Kasae  in 
Altona.  Obligatorische  Publicatronsorgaoe:  Dent#cber  Reichaanzeiger, 
Altonaer  Nachrichten,  Öegeberger  Kreis-  und  Wochenblatt,  Pinneberger 
Wochenblatt.  Dotirung  der  Fonda:  Erueuerungsfouds  nach  Regulativ* 
Reservefonds  mit  ln)%  des  Aolagecapitalä  und  aufzusammeln  bis  10  000  Mk,; 
VermögetisbikQZ'Reeervefonda  nach  qu,  Reichageieta.  Beateuerung,  An- 
kauf etci  Nach  allgemeinen  preusaischen  Eiseiibahngeaetzon.  Reasortminister 
kann  jederzeit  Herstellung  des  Anacbluasea  an  das  übrige  Bubnuetz  und 
hierbei  Umbau  betreß'e  der  Curvenverbällniaae,  für  welche  jetzt  ein  Radius  bis 
zu  BO  m  gestattet  Istf  verlangen;  ebeneo  Umbau  der  Bahn  zur  VoUbahn 
bezw.,  wenn  dies  die  (jesellachaft  nicht  selbst  thun  will,  Ueberlassung  des 
EigeDthunaa  an  den  Staat  oder  an  einen  von  diesem  zu  bezeichnenden  Dritten 
gegen  einen  nach  dem  Eisenbahn  grün  dgeaetz  von  1838  zu  berechnenden 
Kaufpreie,  mindeateiis  aber  gegen  Erstattung  des  verwendeten  Anlagecapitals. 
Börse;  Die  Actien  sind  bei  keiner  Börse  eingeführt;  Dividende  pro  1889/90: 
St. -Actien  O^/o»  8t. -Pr.- Actien  Lit.  A  4Va%T  St.-Pr.'AcUeu  Lit.B  3,io  % 

Geographie.  Die  Bahn  ist  36,ot  km  lang,  liegt  in  dem  wellenförmigen 
holateinischen  Tief  lande  und  gehört  der  politischen  Eintheilung  nach  der 
prenssischeD  Provinz  Schleawig-ilolBtein  an.  Sie  beginnt  auf  dem  Gählersplatz 
in  Altona,  benulzl  innerhalb  dteaer  die  Ößeutlichen  Strassen ,  kreuzt  die  Ham- 
burg-Altouaer  Verbindungabahn  im  Niveau,  benutzt  dann  bei  vorherrschend 
nördlicher  Richtung  auf  20,«  km  bis  Qutckborn  die  Staatachauaaee  von  Altona 
nach  Neumünster,  hat  von  da  nli  auf  den  Rest  ihrer  Länge  Ton  14,«  km  eigenes 
Planum  and  endet  bei  dem  Dorf©  Kaltenkirchen  ohne  ADSchloss.  8ie  ist  ala 
normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  eine  Maximalsteigong  von  1;40, 
Curven  bis  zn  80  m  Radius  und  wird  innerhalb  Altouas  mit  6  Minuten,  von 
da  bis  Eidelstedt  mit  4  Minuten^  weiter  bis  Qulckborn  mit  3  Minuten  und  attf 
der  Res  tatrecke  mit  2  Minuten  Fahrgeöchwindigkeit  pro  1  km  betriebou. 
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Aiisbacli'fiunzciiliaiisciier  Eisenluiliii. 

Da  die  iiidustrie-  und  gewerbreiche  Stadt  Ausbach  bei  der 
Ersten  Baluiaulage  seitens  des  bayerischen  Staates  nicht  mit  in  das 

t-hieiieniietz  gezogen  worden  wai",  besehloss  sie,  um  ihre  Industrie 
und  Gewerbe  vor  Riickgang  zu  bew^aliren,  auf  eigene  Kosten  die 
Erbauung  einer  Bahn  an  die  bereits  1849  vollendete  Linie  Müncben- 

iJümberg.     Sie  erhielt  unterm   3.  Juli  185G  die  Allerbricliste  f'ou- 

^ssion  zum  Bau  einer  solchen  von  Ansbach  nach  Gunzenhausen, 
JtBtiou  der  eben  genannten  Linie,  Die  Ausfiihrung  derselben  über- 
trug sie  dem  Fabrikbesitzer  von  Cramer-Klett  in  München  für 
1  500  000  Gulden,  und  am  L  Juli  1859  wurde  die  27, 70  km  lange 
Linie  dem  Verkehr  üliergeben,  Ihrerseits  nahm  die  Stadt  hierzu 
ein  Anleheu  von  der  königlich  bayerischen  Bank  in  Nürnberg  auf* 
Um  nun  dieses  Oai)ital  einschliesslich  der  Zinsen  während  des  Baues 
an  die  königliche  Bank  als  Aversum  für  die  von  dieser  zu  bestreik 
tenden  Kosten  au  Taxen  und  Stempeln,  sowie  als  Provision  für 
sich  und  die  von  ihr  in  Anspruch  zu  nebmendeu  anderen  Bank- 
häuser ziunickzul Uhren,  wurde  derselben  von  der  Stadt  Ansbach 
die  Ermächtigung  eitheilt,  auf  die  Stadt  lautende  Lotterieloose  bis 
zu  dem  Betrage  von  1  750  000  Gulden  —  3  000  000  Mk.  auszugebeti. 
Nach  dem  vereinbarten  Lotteiieplane  wiii*den  250  000  Loose  (Schuld- 
scheine) zu  je  7  GuldeUj  eingetlieilt  in  5000  Serien  ä  50  Stück,  aus- 
gefertigt, w^elche  während  der  Jahre  1857  bis  iri0*>,  sonach  wäh- 
rend 50  Jahre,  durch  die  auf  den  15.  Juni  und  15.  Dezember 
jeden  Jahi*es  festgesetzten  i^ewinnziehnngen,  denen  die  Serieu- 
ziehungen  immer  um  einen  Mnnafc  vorauszugehen    haben,    gezogen 

irerden  müssen.  Die  nähereu  Modalitäten  der  Ziehungeu  sind  auf 
'der  Rückseite  der  Loose  vei^zeichnet.  Die  unbedingte  und  abzugs- 
tVeie  Auszahlung  der  Gewinne,  deren  höchster  25  000  Gulden  beträgt 
und  deren  niedrigster  noch  eine  Verzinsung  des  Neunwerthes  der 
Loose  von  circa  Li^  "/„  gewährt,  erfolgt  unter  Haftung  der  könig- 
ichen  Bank  bei  dei-  königlichen  Hauptbank  in  Nürnberg  und  deren 
Tilialen»  Die  ^littel  ziu^  Ertullnng  dieser  übei'uommenen  Ver|itfich- 
tung,  die  Gewinne  auszubezahlen,  wurden  der  königlichen  Bank 
seitens  der  St^rtt  Ansbach  duich  Einweisung  in  die  der  Letzteren 
von  der  bayerischen  Staatsregiernng  zugesicherte  Rente  für  Pach- 
tung dieser  Bahn  zugewendet. 

Die  Generaldirection  der  königlicli  bayerischen  Staatseisen- 
bahneu  hat  die  Bahn  Ansbach-Gunzenhausen  ab  Kroffnung  auf  die 
Dauer  von  50  Jahren  inr  jährlich  70UHO  Gulden  —  120137  Mk, 
iroü  der  Stadt  Ansbach  in  Pacht  genommeu.    Nach  Ablauf  diesei' 
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fiiiifzigjährig^eii  Pachtzeit  soll  gemäss  dem  zwischen  der  königlichen  | 
iStaati^regiemiig  bezw.  ilei'  Generaldti*ectiüii  und  der  Stadt  Ausbach ' 
geschlossenen  Vertrage   das    Kigenthum^recht   au   der    Bahn   ohne 
weitere  Entschädigung  aul"  den  St^at  übergehen,  falls  dieser  nicht 
schon  früher  von  dem  sich  vurbehaltenei»  Rechte,   jeder  Zeit  nach 
vorgäijgiger  seclKsmoimtlicher  Knudignng  die  Bahn  für  den  Betrag 
des  Lotterieanlehens  abzüglich  des  bis  zu  dem  Zeitpunkte  der  Er- 
werbung nach  dem  festgesetzten  Verloosnngsplane  getilgten  Cajdtals- 
betrages.  Ciebrauch  machen  wilL  —  Bislang  hat  dies  die  königliche 
Straatsregiermig  im  ganzen  Umfange  rdcht  gethan,  aber  l»ereit8  per 
1.  Juli    lBö2    entsprechend   dem   tJesucb    der   Stadtgemeinde    das 
dieser  vertragsmässig  an  dem  Areal   der  Bahn   zustehende  Eigen- 
tlium  auf  das  königliche  Eisenbabnärar  übernommen,   ohne  Aende-1 
ruög  indes  an  den  bezüglich  der  Bezahlung  des  Pachtscliillings  und 
der  Tilgung  des   von   der   königlichen  Bank    negociirten  Lotterie^J 
auleliens  bestehenden  vertragsmässigeu  Bestimmungen. 

Die  Ansbach -Gunzeiihausener  Loose  werden  an  deu  Boi-seu 
zu  Augsburg,  Berlin,  Frankfurt  a.  M.  und  München  gehandelt, 
Coiirs   ult.  1890:  ;38  Mk. 

Bezüglich  der  geographischen  Verhältnisse  bildet  die  Bahn 
einen  Theil  der  auf  Seite  603  unter  IIL  behandelten  Linie  Mönchen- 
Ingülstadt-Treuchtlingen-Würzhurg-Ascliaffenhurg, 


Anistadt-Iclitersliaiiseiier  Eisenbalm 

siehe  unter  „Secundärbalmen**  des  Eisenbahn  Unternehmers  Bachstein, 


Birkeufelder  Zweigbaliii. 

Geschichte«  Birken feld  ist  die  Hauptstadt  des  gleichnamigen, 
zum  Grosshei-zogthum  Oldenburg  gehörigen  Fürstenlhuras,  welches 
von  dem  Hanj^ttlieil  des  Landes  räumlich  geti^ennt  innerhalb  der* 
preussischen  Rheinprovinz  und  in  orograpliischer  Beziehung  anf 
den  östlichen  Abhängen  des  Hunsrücks  gelegen  ist.  Bei*eits  bei 
der  Projectirung  der  Rhein  -  Nahebahn  bestand  die  Absicht,  diese 
über  die  Stadt  Birkenfeld  zu  führen,  indes  verbot  sich  dies  dmxh 
die  ungünstigen  Terrain  Verhältnisse,  wohl  aber  wurde  in  dem 
Staatsvertrage  zwischen  Preussen  und  dem  (Trossherzogthum  Olden- 
burg betrefls  der  Rhein -Nabebahn  die  Austtlhrung  einer  Zweigbahn 
aus  dieser  nach  der  Stadt  Bkkenfeld  seitens  der  Rhein -Nahebahn- 
geseilschaft  untei'    tinan^ieller  tiaiuntie   der  grussherisoglicheu  Ke- 
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gievnng  in  AnssicTit  Gr^^jioTmnen.  Die  nn«:rjMstig'eTi  VermnjöfPiisrer- 
hältiiisse  <Hesei-  ii'esellsLliaft  verliiiHl erteil  jedoch  die  Herstellung 
dieser  Zweigbabii  iti  der  beabsichtigten  Weiöe^  und  da  die  Anlage 
der  kiu*zeii,  mir  lokalen  Interessen  dienenden  ßaliii  für  Privat- 
nnteniehmer  bezw,  Actieogesellschaften  nichts  Verlockendes  haben 
konnte,  so  blieb  die  Stadtgeiiieinde  Birkeiifeld  anf  ilu-e  eigenen 
Ki*äft-e  angewiesen.  Der  merkliche  Rückgang  in  deren  Verkehrs- 
nnd  gewerblichen  Verhältnissen  trieb  znr  AnsitVhrnTi^  des  Projeetes, 
und  so  kam  die  xStadtgemeinde  mit  der  Rhein -Nahebahngesellschaft 
und  deren  Betriebsführerin,  der  damaligen  königlichen  Eisenba!ni- 
dü^ection  Saarbrücken  dahin  überein,  dass  Letztere  die  Bahn  für 
Rechnung  der  Stadtgemeinde  bauen  und  betreiben  sollte.  Hierauf 
hin  erhielt  die  Stadt  Birkenfeid  unterm  2.  Dezember  1B7'J  die 
landesherrliche  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  normalspu- 
rigen  Secunrtärbabn  von  der  Stadt  Birkenfeld  nach  dem  Bahnhofe 
Birkeiü'eld- Neubrücke  der  Rhein -Nahebahn.  Der  Bau  begann  am 
7.  Apiil  1880,  und  bereits  am  15,  Oktober  desselben  Jahres  konnte 
die  bjjti  km  lange  Linie  dem  ötfentlichen  Verkehr  übergeben  werden, 
—  Zu  dem  Bau  erhielt  die  Stadtgemeiiide  das  verwendbare  fisca- 
lische  Terrain  nuentgeltlicli  und  das  erforderliche  baare  Anlage- 
capital  mit  270  000  Mk.  vom  Grussherzogthum  Oldenburg  aus  dessen 
Kriegsentscbädigungsfonds  zum  Zinsfuss  von  4V,%  J^^i*'  50 jähriger 
Amortisation  hypothekarisch  geliehen,  auch  übernahm  die  Landes- 
kasse des  Fürstenthums  Birkenfeld  die  Zahlung  einer  jährlichen 
Subvention  von  3800  Mk.  vom  15.  Oktober  1h80  ab  auf  50  Jahre, 
Inzwischen  hat  sich  das  Anlagecapital  bis  ult.  1888/89  auf 
272  406  Mk,  erhöht,  so  dass  sich  die  kilometrische  Belastung  auf 
52  085  Mk.  stellt,  wobei  zu  bemerken,  dass  die  Bahn  eigene  Betriebs- 
mittel nicht  besitzt.  —  Bei  den  beschränkten  commerciellen  Ver- 
hältnissen der  kleinen  Stadt  Hirkenfeld  und  bei  dem  durch  die 
tiebirgsformation  sehr  beeinträchtigten  Ackerban  im  ganzen  Füi'sten- 
thum  kann  von  einem  grösseren  Verkehr  der  Bahn  tiberhaui>t  nicht 
die  Rede  sein,  hier  sollte  die  Bahn  nur  das  erhalten,  was  vor- 
handen. So  ist  sich  denn  der  Verkehr  bis  jetzt  auch  ziemlich 
gleich  geblieben,  ja  der  Personenverkehr  hat  sogar  die  Zahlen, 
mit  welchen  er  im  ersten  vollen  Betriebsjahre  1881/82  einsetzte, 
noch  nie  wieder  erreicht,  und  auch  der  GütrCrverkehr  weist  ehi 
unstät^s  Wachsen  und  Sinken  in  kleinen  (trenzen  auf.  Der  erstere 
schwaTikte  zwischen  39  023  Personen  in  1885/86  und  43  199  Per- 
sonen in  1881/82,  die  Eiiniahmen  aus  dem  Personenverkehr  zwischen 
12  011  Mk.  in  1882/83  und  12  77(i  Mk.  iu  1881/82.  Bei  dem  Güter- 
verkehr liegen  die  Grenzen  iu  11895  Toiuien  des  Jahi*es  1884/ö5 
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iiüfl  14  109  Tonnen  in  1882/ft3,  betreffs  der  Einnahmen  aber  in 
13  481  Mk,  von  1hh1;h2  und  20  504  Mk.  vou  1887/8^  Die  ge- 
sammlen  Betriebi^uinnahmen  bewegten  sich  zwischen  28  462  Mk.  in 
lti81/82  und  35  502  Mk.  iii  1886/87.  Betreffs  der  ßetriebsausgabeu 
bleibt  vorauszuschicken,  dass  die  Stadt  an  die  Betriebsfübrerin 
(nach  der  gegenwärtigen  ürganisation  der  preussischen  Staatsbahn- 
verw^altung  die  königliche  Kisenbabndii^ection  Köln  linksrheinisch) 
einen  Beitrag  zu  den  allgemeinen  Verwaltnngsnnkosten,  die  Gehälter 
und  Löhne  des  Statiiuis-  und  Streckenpersonals  nach  den  wii'klicheii 
Aufwendungen,  fiir  Erneuerung  des  Oberbaues  von  Anfang  an  nnd 
!H>ch  jetzt  ein  jährliches  Pauschtiuantum  von  33»i9  Mk*  zu  zaWeii 
luit^  während  für  Ueberlatisuug  der  Zugkraft  ursprünglich  ein  Fixum 
von  jährlicli  10  248  Mk,,  seit  1884/85  aber  fiir  tüglich  0  Züge  in 
jeder  Richtung  pi-o  Tag  29  Mk.,  bei  einem  Zug  mehr  aber  30  Mk, 
festgesetzt  wurde,  wobei  20  Mk.  täglich  pro  Jahr  10  585  Mk.  aus- 
nmcheu.  Nach  diesen  Berechnungen  betrugen  die  Betriebsausgaben 
im  ersten  vollen  Betriebsjahre  1881/82  gegenüber  der  Bruttoein- 
nahme 136,42%^  in  1882/83  noch  Bl,aü%,  und  haben  seitdem 
.zwischen  79,25**.',,  in  188H/89  nml  70,oo  "/^  in  1886/87  geschwankt. 
Das  erst« Betriebsjahr  ergab  hiernach  ein  Betriebsdefeitvon  10368  Mk., 
während  die  Betriebsöbei*8chiisse  in  den  folgenden  Jahren  das  je- 
weilige städtische  Anlagecapital  wie  folgt  verzinsten: 
pro  1882/83  1883/84  1884/85  1885/86  1886/87  1887/88  1888/89 
2^n  3,55  2,9ä  3,1  (t  3,i»o  3,oi  2,&s  7o* 

Zu  den  hiernach  sich  zitrermässig  ergehenden  Beträgen  erhält 
die  Stadt  noch  die  vorerwähnte  8ubveijti<»n  von  jährlich  3800  Mk.. 
und  unter  Zureclmung  dieser  hat  sich  gegenüber  der  jährlich 
13lllMk.  erfordernden  Vemnsung  nnd  Amortisation  des  städti* 
sehen  hy  inj  thekarischen  Anlehens  für  die  Stadt  folgendes  finanzielle 
Kndresultat  ergtihen: 

pro 


pro 


Gegenüber  diesem  ungünstigen  Ergebniss  bleibt  hervoi*zuheben, 
dass  der  Zweck  dei'  Bahn  In  erster  Linie  ein  volkswirthschafb- 
liclier  ist,  sowie  dass  durch  die  Amortisation  des  Anlagecapital» 
die  Bahn  mit  dem  Jahre  1930  lastenfreies  Eigeuthum  der  Stadt- 
gemeinde  wird.  Besondere  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht 
gettihi^t.  —  Das  letzte  zum  Bericlit  gezogene  Jahr  1888/89  er- 
gab folgenden  Verkelu*:  Es  wurden  befördert  39 131  Personen, 
12  031  000  kg  Erachten  und  hierfür  12  662  Mk.  bezw.    18  715  Mk., 


1881/82 

1882/83 

1883/84 

1884/85 

—  lü(>79 

—  3428 

—  43 

—  1244  Mk 

1885/86 

188«;  87 

1887/88 

■      18«8/8U 

—  (iy? 

1325 

—  1115 

—  2418  Alk 
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iTaiizen    aber    ;d3  215  Mk,    vt^ieiimaljnit;    die    Betriebsaiisg'all 
^betrugen  20  322  Mk.  und  der  Betjiebsiil>erscliii8S  6893  Mk.    Beamte 
ad  BeiriebsiiJÜtel  werden  von  der  Betriebsführeriii  gestellt. 

GcschäftlJcliea.  Hu^  (i^gchärtfijahr  ist  das  EfaUjahr;  Birkonfelder  Etseo- 
bahopapier©  giobt  es  uieUt.  Die  noucessioiiadaner  ist  uubescbniiikt  und  eiü 
Aukanfsrecht  seltena  des  Ötaatea  oicbt  yorbehalteo.  BestoueruDg  tiudiit 
licht  statte 

Geograph  Je.  Die  Bahn  ist  5,»a  km  laog,  liegt  aof  den  östlichen  ÄbhäDjfeo 
fles  HuDsrück  und  gebort  der  politißchbii  EitiUieilan^  nach  dem  oldeaburgischen 
Furat^Dtliiim  Bii-kenfeld  an,  Sit»  beginnt  bei  üvr  .Stadt  RirkeüWd,  wenkt  sieb 
fast  auf  ibre  gauze  Länge  im  VerhäUnii?8  vod  1:104  mm  Nahethal  herab  aud 
mündet  bei  südlicher  Richtung  auf  otution  Birken ftsld-Neubrüeke  in  die  nun- 
raehrige  preuasische  Staatsbabuliiiie  Bingerbrück-Neunkirchen  des  Eiseübahu- 
directiousbexirks  Kötu  liokarhtMnisch.  Sie  ist  ala  nornial8puno:e  Secundiirbahii 
gebaut  und  wird  mit  einer  FahrgeschwiDdigkeit  roo  2  Minuteü  pro  1  kui 
betrieben. 


k^  Bockwaer  EiHenbaliih 

rUra  mit  den  auf  dem  linken  JEnldenfer  gelegenen  Kobleiiwerken 
Zwickniier  Reviers,  wek'he  liereits  directen  Anschlnss  an  das 
Bahiinet^  batten,  com^uiTenzf aliig  bleiben  zu  köJineu,  bescblo.ssen 
1857  die  Besitzer  der  auf  dem  rechten  Muldeufer  in  Bockwaer 
Flur  gelegeneu  Prn'vatwerke  die  Herstellung  einer  Eiöenbaliti  aus 
diesem  Revier  nach  der  Station  Caiusdurf  der  säcbsii^cbeii  St^iats- 
baliuliüie  Zwickau -Seh  warzeuberg.  Nachdem  die  wegen  de«  iti 
■Aiiswiebt  stehenden  gefälirlicheu  Betriebes  langwierigen  ünter- 
^^uchungen  und  Voiiirbeiteri  beendet  wfU'en»  coustituirte  sich  zu 
besagtem  Zweck  am  22.  Dezember  185»  eine  ActiengeseUscUaft 
unter  obigem  Namen  mit  einem  Actieucapital  von  300  000  Mk,  und 
erhielt  dann  unterm  6  November  istlO  die  Ooneessirm.  Ursprüng- 
hch  hatte  die  Gesellschaft  nnr  die  Stauimhahu  mit  den  erforder- 
lichen vier  Han|>tgleiseij  hauen  wollen,  während  die  Anschlüssgleise 
aus  den  einzelnen  Werken  seitens  der  (irubenhesitzer  hergestellt 
werden  sollten,  doch  beschloss  sie  nachträglich,  auch  die  Letzteren 
ihrerseits  auszuführen,  und  nahm  hierzu  mit  Privileg  von  1861  eine 
5proceiitige  Anleihe  im  Betrage  von  210  000  Mk,  auf. 

In  Folge  der  geringen  Tiefe  der  bii*  zu  8  in  mächtigen  Kohleu- 
flütze,  welche  von  nur  10  bis  zu  200  m  unter  der  Erdoberfläche 
lagerten,  w^ar  es-vorauszuseheu,  dass  im  Laufe  der  Zeit  bedentande 
Senkungen  und  damit  wesentliche  Veränderung  des  Bahnkörpers 
durch  den  Kohlenabbau  entstehen  win-den,  und  man  vereinbarte 
deshalb  mit  den  Grundbesitzern  eine  nur  pachtweise  Ceberlassung 
des  erforderlicheu  Areals. 
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Der  Bau  wurde  im  Herbst  18ß0  be^oTmen»  die  Bahn  mit  \ier 
Hauptgleiseu  und  den  erforderlichen  Grnbengleisen  in  einer  Gesamrat- 
gleiselänge  von  10,r,  km  am  4*  September  1861  eröffnet  nnd  von  der 
(Tesellschaft  in  eigenen  Betrieb  genommen,  da  es  die  Staatsbahn- 
vei-waltung  abgelehnt  liatte,  diesen  ihrei-seits  zu  besorgen.  Dagegen 
stellte  sie  bereitwilligst  die  erforderliclien  Güterwagen  gegen  ver- 
einbarte Entöchiidignng,  so  dass  die  (tesellschaft  an  Betnebs- 
mittehi  nur  die  Locomotiven  (znnäch>*t  zwei,  später  noch  eine  dritte) 
inid  die  Bau ti'ansport wagen  für  die  (Tleiseunterljaltung  zu  be- 
schaffen brauchte.  Die  Bahn  hat  nur  liüter-  nnd  xwar  nur  Wagen- 
ladungsverkehr. 

Das  ünteniehnien  fand  sehr  schnell  weitere  Ausdehnung;  be- 
reits im  Jahre  1k64  waren  42  Kohlen  werke  angeschlossen  und  die 
Zahl  der  Gesammtgleise  auf  46  mit  einer  Gleiselänge  von  15,4  km 
gewachsen,  schliesslich  aljer  stieg  die  Zahl  der  angeschlossenen 
Scliachtanlagen  auf  GU  Bei  den  ganz  ausserordentlichen  Rein- 
erträgen waren  die  erforderlichen  Neubauten  sowie  die  Beschaffung 
der  dritten  Maschine  im  Jahre  1804  stets  aus  den  laufenden 
Betriebseinnahmen  bestritten  worden.  Während  man  bei  Gründung 
der  Bahn  den  Abbau  des  Bockw^aer  Kuhlenfeldes  auf  die  Dauer 
von  80  Jahren  bereclinet  hatte,  ist  derselbe  in  Folge  des  nnge- 
ahnten  rapiden  Kohlenahsalzes  schon  jetzt  (18*K))  nach  29  Jahren 
bald  bevorstehend ^  so  dass  die  Bahn  nur  noch  gegen  10  Jahre 
bestehen  dürfte,  denn  ult,  1888  waren  bloss  noch  18  Haupt-  und 
Zw^eiglinien  in  einer  Gesanitntgleiselänge  von  Iji  km  mit  7  Lade- 
stellen vorlianden,  obgleich  das  Unternehmen  18Ti)  diu'ch  Ankaui^ 
der  auf  dem  rechten  Muldeuf'er  gelegenen  Gleiseanlagen  der  sach- 
sischen StaatÄbahnen  ausgedehnt  worden  w^ar.  Der  Betriebswechsel 
mit  der  königlich  sächsische ji  Staatshahn  findet  seitdem  an  der 
Aluldebrücke  statt. 

I>a  die  Kohlenfiütze  zum  Theil  nur  wenige  Meter  unter  den 
Gleisen  liegen,  zuweilen  sechs  übereinander,  senkt  sich  der  liahn- 
körper  fast  täglich  mit  dem  Terrain  und  wierlerholt  sind  grosse 
Terrainbrikhe  erfolgt,  was  fortwährend  Nachbauten  erforderlich 
macht^j  doch  konnten  die  Kosten  für  diese  stets  aus  den  laufenden 
Einnahmen  gedeckt  werden.  Am  besten  ergiebt  sich  der  Umfang 
jener  aus  dt^m  ziffeniiässigen  l^esultat,  dass  bei  der  Anlage  der 
Bahn  nur  96  180  cbm  Erdmassen  zu  bewegen  gewesen  waren^  wäh- 
rend die  Bahnunterhaltung  1>is  zum  ScUusse  des  Jahi*es  1888  die 
Bew'egung  von  450  022  cbm  erforderte. 

Einen  w^ei teilen  Ueberblick  hierüber  gieht  der  Umstand,  dass 
die  Gleise  jetzt  zum  Theil    bis  zu   8  m  tiefer  liegen   als   bei   der 
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m  Bauaiilage  und  dass,  wäluend  bei  dieser  die  buchste  Steigung; 
1:40  betragen  hatte,  dieselbe  sich  später  auf  1:25  stellt43,  wäh- 
rend bei  den  Einsen knngeii  sich  selbst  solche  von  1:1B  nicht  ver- 
meiden Hessen.  Wie  nnendlich  gefahrlich  der  Betrieb  sich  gestal- 
tete, ergiebt  sich  daraus,  dass  liier  und  da  Uleiseseiikungen  am 
14  m  vorgekommen  sind  und  dass  trotz  der  Vorsicht  der  Gruben- 
besitzer und  Bergleute  zweimal  plötzliche  Durchbriiche  mit  14  und 
28  m  Durclnnesser  unter  den  Hauptgleisen  erfolgten.  Trotzdem  ist 
während  des  ganzen  Bestehens  der  Bahn  ein  grösserer  Unfall  nicht 
zu  beklagen  gewesen  und  jetzt  sind  derartige  Terraiubrüche  kaum 
nocii  zu  befiircliten.  da  der  grösste  Thei!  der  noch  bestehenden 
t-^leise  nun  auf  festem  Terrain  liegt,  unter  welchem  der  Kohlen- 
abbau längst  beendet  ist,  und  der  übrige  auf  solcliem,  initer 
welchem  die  Kohlen  in  grosser  Tiefe  liegeiu 

Ausser  den  Kohlentransporten  erstreckt  sich  der  Verkehr 
noch  auf  den  Empfang  von  Bauholz  und  Grnbenbedüif niesen ,  doch 
ist  dieser  vei^chwindend  gering  und  beträgt  dmxhschnittlich  nn- 
gefaln'  nur  den  viei*zigsten  Theil  der  ErstereiL 

kDie  Grösse  des  Verkehrs  richtete  sich  im  Allgemeinen  nacli 
er  Anzahl  und  Ergiebigkeit  der  angeschlossenen  Kohlenwerke. 
Vb,h  diese  fördern  konnten ^  ist  im  Grossen  und  Ganzen  auch  ab- 
esetzt bezw.  verfi'achtet  worden,  nm-  die  Zeit  des  allgemeinen 
geschäftlichen  Rückganges  Mitte  der  »siebziger  Jahre  verm-sachte 
auch  hier  eine  Verringerung  der  Nachfrage.  Der  Verkehr  setzte 
im  ersten  Betriebsjahre  1862  mit  169 640 OOU  kg  Frachten,  mit 
einer  Einnahme  von  162  826  J^lk.  und  mit  einer  Betriebsausgabe 
von  51692  Mk.  eiti,  stieg  fast  ausnahmslos  bis  zum  Jahre  1873, 
welches  512  820  000  kg  Frachten,  332120  Mk.  Einnahme  und 
l1  29  018  Alk*  Betriebsausgaben  aufwies,  hat  aber  in  18B8  nur  noch 
B07  190  000  kg  Frachten,  117  519  Mk,  Einnahme  und  50  221  Mk. 
Betriebsausgaben  ergeben,  indem  jetzt  nur  noch  vier  Kolilenwerke 
das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  bilden. 

Entsprechend  der  unerwarteten  Verkehrsentwickelung  eiTeichte 
flch  die  RentabiUtät  des  Unternehmens  eine  unerwartete  Höhe, 
ienu  während  man  bei  Begründung  desselben  die  Dividende  auf 
höchstens  16Vj%  berechnet  hatte,  stellte  sich  diese  —  trotz  der 
aus  den  Betriebseiniuihmen  bestrittenen  Erweiterungskosten  sowie 
der  Nachbauten  in  Höhe  von  213  000  Mk.,  trotz  der  vorzeitigen 
Tilgung  der  Anleihe  von  210  000  Mk,  bis  186*»,  trotz  der  Kück- 
stellnng  der  Reserven  im  Betrage  von  317  000  Mk.  und  der  in 
den  Jaliren  1864  bis  1883  erstatteten  Frachtrück Vergütungen  im 
Gesammtbetrage  von  1  068  568  Mk.  ~  13,7  7«  jährlich  vom  Anlage- 
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capital  —  ftir   tlie  27jäliiige  Betriebszeit  der  Bahn   bis  ult.  18BH 
auf  durclü^chnittlich  38,7o^;;,  in  den  einzelnen  Jahren  aber,  wie  folgt: 

l>ro 


pi*o 


l*ro 


uro 


1802 

1H63 

1864 

1865 

1860 

1807 

1868 

7,3ü 

10 

16 

20 

20 

23 

28  *^  ,, 

18r>9 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

30 

42 

Ol 

05 

76 

63 

«mvo 

187G 

1877 

187S 

1879 

1880 

1881 

1882 

4ü,-o 

40 

30 

30 

40 

41,T(» 

41,70«;. 

1883 

1B84 

1885 

1886 

1887 

1888 

46,70 

50 

50 

43,a» 

33jHn 

33,r«%. 

Das  beste  Jahr  war  1873,  in  welchem  ausser  der  Dividentlft-I 
an    Frachtriiekvergütnn^en    50,ßo  %    des    Anlagecaiiitals   gewährt  1 
worden  waren,  so  dass  sich  in  diesem  der  vertheilbare  Reingewinn  j 
auf  126,Go^/(j  gestellt  hat,     i>ie  gesanmite  Brnttoeinnahme  voti  Er- 
üöbung   an   bis    zum    Schluss    des    letzten   zu    Bericlit    gezogenea' 
Jahres  1888  beziffert  sich  auf  5  814  714  Mk.   und  die  Betriebsaus- 
gabe  in   derselben  Zeit   auf  2  287  705  Mk.  =  39,:u7o  j«?^»^!'*     Ult. 
1888  belief  sieh  das  Vermögen  des  Dispositionsfonds  auf  185  300  Mk, 
und  das  des  Reservefonds  auf  30  000  Mk.     Eine  der  vorerwähnten 
3  Docomotiven  ist  1888  ausrangirt  worden»  so  dass  nun  die  eigenen 
Betriebsmittel    der    Bahn    niu"    noch    in    2  Locomotiven   bestehen. 
Das  Beamten-  und  Arbeitert)ei\sonal  zäldt  22  Köpfe. 

Statuten,    Concessiarif    Geschäftliches.      Der    8itü    der   GeBellschnft    ist 

Bockwa    bei    Zwickau,    dif    HepriistsutauU^D    siiid    ckr    Aursichlerath    ond    der 
Director;   dus  C»«äüljüft^jahr  duckt  ^icb   mit  dem  Kaleuderjuhr.      Da«  Aclien» 
capital     bestellt    aus    300  000    Mk.    \u     Stückeü     ä    300    Mk,       Ordt^utlicho  j 
Geuemlvergjimmliin^    fiudtH    alljaürlicL    einiiia]    in    dt^ti    uratüo    6   Muüat^D    d«8 
Jalires    iu    Bockwa    statt.      Jodo    Actie    1    Stimme    ohne   Bescbräukang,      Mit 
Riicksicht    uiif    die    in    dt*n    imcbsttjn    Jahreti    schon    bevoretehende    Aunöguni^ 
der  Geacllgchaft  hiwr  besotidcra  zu  erwäbüeu,  dass  in  der  hierüber  heschlicasi'odt-'O  i 
(ieucralvfirsiinimliio^  Vi   BammtÜchei'  Adieu    vertreten  sein   mäaseD,    daas   aber  1 
wegen  BeücUlu&ßtiüfähigkeit  der  erslt^n  Generalverflammlutjg  abzubalteode  ander^ 
weitige  ohne  RückBiclit  auf  die  Zahl   dcT  vertretenen  Actien    beachlus fällig    isLJ 
Nach    Bt'schlues    der    General vereain ml uu|^'    von    1883    werden    Frachtruck ver- 
gütiiDfreti    nicht    mehr   pewäUrti    daher    fällt  der  franze   verl heilbare  Remgewioa  ^ 
jetzt  dea  Actionareo  &U  Dividende  zu,     Auszahlung   dieaer   vom  10,  März   ab; 
Verj.  4  Jahre   nach  Ft.     Zahlstellen  Bind   die   Geäell&chafukasBe  in   B«>ckwft 
und  Lüuiß  Thost    in    Zwickau.     Au  leihen    nicht  mehr  vorhanden.     ObligÄ'? 
torisehe    Pnb licatio  usorgane    nur  der  Deutsche  Heichsanzeiger.     Fonds: 
Erneuerutigsfond»  braucht  die  Gesellschaft  nicht  intjhr  in   führe«,  Ufäervefonds 
mit  30  WO  Mk.  bereits  voll.     Aas  dem  Vermögen   des  ErDt-uerungsfonda  ist  ein 
DiäpuaitiauBfoudd  gebildet,    für  diesen  regelmä^iaige  Hücklage  aber  nicht  vorge- 
sehen.     BÖrae    und    Cours.      Die   Actien   sind   nur  an  der  Zwickauer  Börsd 
eiDgeführt.    Coura  ult,  1890:  ö75  Mk.  pru  300  Mk.    Dividende  pro  1889:  307^. 


r 
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Brauiiscliweigische  Landeseisenbalin. 

Nachdem  im  Jahre  1882  in  der  braaiischweigisclien  Kammer 
die  Erbauung  von  Secinidärbahneii  mit  finanzieller  Unterstützung 
seitens  der  herzoglichen  Regierung  behandelt  worden  war,  verein- 
barte Letztere  mit  den  Bankbänsern  von  F^rlanger  &  Söhne  nnd 
Gebrüder  Snlxbach  in  Frankfurt  a,  Jf,  unterm  25/28.  Januar  1883, 
dass  bliese  die  in  Anssicht  genommenen  Linien  von  Brannschweig 
über  Derneburg  nach  Seesen  mit  Zweig  nach  ^^^olfenbüttel,  von 
Helmstedt  nach  Oebisfelde,  von  Braunschweig  nach  Gifliorn  und 
eine  Ringbahn  nm  die  Stadt  Braunschweig  nuter  Zubilligung 
Staatsseitiger  Subventionen  ;\  fondsperdu  von  je  lOOüU  Mk.pro  Kilo- 
meter ihrerseits  bauen  und  znr  üebernahme  des  Eigenthums  und 
Betriebes  dieser  Linien  eine  Actiengesellschaft  bihlen  sollten.  Die 
liierüber  mit  Pi'eiissen  gei»flogenen  Verhandlungen,  dessen  Gebiet 
bei  allen  di*ei  Linien  mit  in  Fi-age  kam,  führten  indes  dahin, 
dass  Preussen  im  Staatsvertrage  vom  27/30.  Juni  1884  nur  die 
Concession  der  Linie  Brannschweig-Seesen  an  die  zu  bildende  Ge- 
sellschaft zusicherte,  w^iihrend  es  die  Linie  Bramischweig-Gifhorn 
selbst  zur  Ausführung  als  preussische  Staatsbahn  übernahm,  Helui- 
stedt-Oebisfelde  zunächst  aber  noch  nnentschieden  liess,  bis  es  im 
iStaatsvertrage  vom  30,  November  188«  sich  auch  zui*  eigenen 
Ausführung  dieser  Bahn  entschloss.  Für  das  (.■onsortinm  Er- 
langer/Öulzbach  bezw.  für  die  diuxh  diese  unterm  27.  Juni  1884 
gebildete  Actien gesellschaff,  vei'blieb  somit  nur  die  Linie  Braun- 
»chw^eig-Seesen  mit  Zweig  nach  Wolfenbnttel  nnd  die  Ringbahn  in 
der  Stadt  Brannschweig,  für  welche  unterm  10.  Februar  1885  die 
brannschweigische  nnd  nntei-m  0.  April  1885  die  preussische  defi- 
nitive Concession  erfolgte.  Das  Grundcapital  der  Gesellscliaft  wurde 
auf  3  650  000  Mk,  in  Actien  festgesetzt,  hierbei  aber  dessen  Er- 
höhung bis  auf  0  500  000  Mk.  von  vornherein  in  Aussicht  ge- 
nommen. Dem  ursprünglichen  Vertrage  gemäss  blieb  Bauausfülirung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  Sache  der  beiden  Bankhäuser,  welche  je 
nach  Fortschreiten  des  Baues  die  vereinbarte  Subvention  von 
10  000  Mk.  pro  Kilometer  unmittelbar  von  der  Regierung  erhielten 
nnd  von  der  Gesellschaft  in  den  Besitz  der  Actien  und  der  auf 
Gi'und  des  Statuts  und  des  besonderen  Piivilegs  vom  20,  Februar 
1885  im  Betrage  von  3  650  000  Mk.  ausgegebenen  Pi\ -Obligationen 
zu  pari  eingewiesen  wm^deu,  wogegen  sie  ihrerseits  der  Eisenbahn- 
geseUschaft  zur  ersten  Bildung  des  Reservefonds  500  000  Mk.  zu 
überweisen  hatten.  Gegenüber  der  in  der  braunschweigischen 
Concession  gestellten  Bedingung,  wonach  die  Erötfnung  der  ganzen 
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Bahn  innerhalb  27,  Jahren  nach  Aushändigung  jener,  also  Ende 
1887  erfolgen  sollte,  konnte  in  Folge  besonderer  Schwierigkeiten 
beim  Griinderwerb  die  Bahn  in  ilirer  ganzen  Ausdehnung  erst  am 
1.  Mai  1889  dem  Verkehr  nbergeben  werden,  nachdem  vorher  nach 
den  jeweiligen  Banfort schritten  Theilstri^cken  in  Betrieb  genommen 
worden  waren  und  zwar  als  erste  dieser  Hrannschweig-Dernebm'g 
am  IR.  Ju]i  1886.  Hierbei  sind  aber  die  unmittelbaren  Gleise- 
anschliisse  an  die  preussischen  Staatsbahnen  in  Braunschweig, 
Wolfenbüttel  und  Seesen  noch  nicht  mit  enthalten,  nur  der  in 
Derneburg  ergab  sich  bei  der  ensten  Bauanlage  bereits  von  selbst; 
der  in  Brannscliweig  fnfolgte  mittelst  der  Verbindui»gsbahn  \^om 
Bahnhofe  ^\  ilhelniithor  nach  dem  preussischen  StaatsbaJinhofe. 
welche  jedoch  nur  dem  (Güterverkehr  dient.  1*^86,  die  in  Seesen 
und  Wolfenbüttel  aber  erst  1890,  Bis  ult.  Mäi*z  18B9  waren  die 
Litiien  Brannschvveig  Nordbahnhof  -  Derneburg -Gi'.  Ehuden  mit  dem 
Zweige  nach  Wolfenbüttel  und  der  Verbindungsstrecke  nach  dem 
Staatsbahnliofe  iii  der  Stadt  Braun  schweig  eröffnet,  und  hierin  ist 
die  in  den  Kammerverhäudlnugen  besonders  aufgeführte  Braun- 
schM'eiger  Rir^^bahn  mit  der  Strecke  vom  Nordbahnhofe  nach  dem 
Wilhelmithorbahnhofe  mit  enthalten.  Die  hiernach  sich  ergebende 
Länge  von  69,ü4  km  ist  diejenige,  mit  welcher  das  Unternehmen 
in  dem  ersten  Theil  dieses  Werkes  in  Ansatz  gekommen  ist.  Seit- 
dem  sind  noch  die  lL«i  km  lange  Endstrecke  Gr.  Rhüden- Seesen 
und  die  Anschlüsse  an  die  preussische  Staatsbahn  in  Seesen  und 
Wolfeubüttel  mit  l,i;*  km  eröffnet  wurden,  so  dass  die  Gesammt- 
länge  des  Unternehmens  nunmehr  81,7h  km  beträgt. 

Nach  den  Vereinbarungen  mit  den  beiden  genannten  Bank- 
häusern ist  dei'  Betrieb  bis  xur  Eröffnung  der  ganzen  Bahn  füi" 
Bechnung  des  Baufuiids,  d.  h.  in  diesem  Fall  für  Rechnung  jener 
geführt  worden.  Dieselben  erhielten  also  die  Betriebstiberschüsse, 
mnssten  aber  ilirerseits  auch  die  Bauzinsen  für  die  St.-Actien  und 
die  Bedienung  der  Pr.-Obligatiouen  besorgen,  wobei  zu  bemerken, 
dass  Erst^re  Statuten  gemäss  mit  4  7ü  'iiu'  bis  ult.  1880  gezahlt 
wurden,  sowie  dass  die  Pi\-Obligationen  mit  4  7o  55U  vei^zinsen  und 
von  Januar  1890  ab  mit  */y  %  35U  amortisiren  waren.  Wir  geben 
die  Betriebsresultate  der  vier  abgeschlossenen  Jahre  lSs6/I889 
nachstehend,  wie  folgt: 

ab  IS   Juli  1880      1«87  1888 
LäD^Q   der  im    Betrieb 

Bteheoden  Streckten    .          19,«»  km           09,0*  kii^           69, 04 

PersODeözahl  .    ,    .    .    ,    ItiOlHl             2S0  Ö50  301575 

Fim-hteo   in   "rennen     .      ;i7  84tj             115  490  1Ü5  871 
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I      Eiripahm«;  ans  P«^rBOin^p- 

^Lrerkehr      ......     46474  Mk.    119447  Mk.    125450  Mk     133143  Mk. 

^^Blr}  nähme     aus    Güter - 

^P  verkehr 51  008     „       1S9  528     „       20*2  566     „       243  788     „ 

^JCiuuahme  ans  Viehv«r- 

knlir    ....,..,  H(5j     ,,  59Ö4     „  8917     .,  8559     ». 

t'oluleiiinahm.- ICW)  OÜO  ..  283  94'J  ,,  388  852  .,  430  513  ., 
ajiebaayggabe  ,  .  78  8<iH  ,,  220  497  .  228  255  ,,  277  932  , 
V  Hieraus  ergiebt  sich,  dass  das  Verkehi'sgebiet  der  Baliii  sehr 
utwick<ilungslaliig  ist,  und  da  man  nach  den  allgemeinen  Erfah- 
rung-en  mit  Begtimmtlieit  erwarten  kann,  dass  die  Betriebsausgaben 
sieb  verbältnissmässig  nocli  verringern  werden,  so  geht  das  Uiit,er- 
nehmen  auch  in  finanzieller  Beziehung  einer  gedeilüichen  Zukunft 
entgegen.  In  dem  Verkehrsgebiet  der  Bahn  befinden  sich  jetzt 
bereits  neben  anderen  industriellen  Etablissements  grosse  Ziege- 
leien^  mehrere  Zuckerfabriken,  ein  Kaliwerk,  eine  Eisenhütte  nrid 
eine  Braun kohlengrube;  auch  die  Lanflwirthschaft  ist  gut  ent- 
wickelt^ und  so  bilden  Getreide^  Znckerrnbeiij  Rohzucker,  Ziegel, 
Kohlen  und  Holz  die  HaupttraüsportartikeL  Die  rentabelste  Strecke 
ist  gegenwärtig  die  Eingbahn  in  der  Stadt  Brannschwelg  vom 
Nordbahuhofe  nach  dem  WilhelmithorbahnhofV',  indem  an  diese 
zahlreiche  Fabriken  etc.  angeschlossen  sind.  Am  L  Juli  1890  hat 
die  Gesellschaft  endlich  selbst  den  Betrieb  der  Ikhn  libernommen. 
Das  geselJschaftsseitige  Anlagecapital  beträgt  7  300  üOO  Mk.,  fiii* 
1  km  also  rund  8s  3'»0  Mk.;  hierbei  fällt  ^allerdings  sehr  in  die 
Waagschale*  dass  die  Hälfte  desselben  ni  Pr.-ühligatioiien  besteht, 
welche  mit  4  7o  ^-i^  verzinsen  und  bereits  jetzt  mit  Vs  7o  zu  amor- 
tisiren  sind,  su  dass  deren  Bedienung  alljährlich  1  (54  250  Mk.  er- 
fordeit,  die  also  aus  den  Betriebsiiberscluissen  gedeckt  werden 
müssen,  ehe  zur  Vertheilung  einer  Dividende  an  die  Actien  ge- 
schntten  werden  kann.  In  haltlich  des  Statuts  ist  der  allgemeine 
^jZweck  rler  Gesellschaft  Bau^  Ausrüstung,  Erwerb  und  l^etrieb  so- 
^^ie  pachtweise  Ueheruahnie  von  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung im  Herzogtljum  Braunschweig  und  in  den  angrenzenden 
Gebietstheilen,  und  nach  den  gegenwäi-tigen  Verhältnissen  durften 
ihr  alle  diejenigen  Secundarbahnprojecte  im  Herzogthum  zur  Aus- 
,  führung  zufallen,  welclie  nicht  seitens  der  prenssischen  Staatsbahn- 
^fcerwaltnng  für  sich  in  Anspruch  genommen  werden  und  welche 
I  nicht  das  Verkehrsgebiet  der  Halberstadt- Blankenbui'ger  Privatbahn 
betreffen.  Von  den  insprünglich  für  den  Keservefonds  reserviileu 
^OOÜüO  Mk.  waren  bis  ult.  1889  zu  Erweiternngsbauzwecken,  zum 
ikauf  von  30  bedeckten  (TÜterwagen  etc.  20<*00o  Mk,  entnommen; 
lie   sonst   noch    in  den   Statuten  vorgesehenen  Fonds  werden  erst 
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von  1890  ab  dotiit  Die  Betriebsmittel  belaufen  sich  auf  10  Loco- 
motiven,    24  Personen-   und  210  Lastwagen,   das   Beamten-   and 

Arbeiterpei^sonal  auf  131  Köpfe- 
Statuten,  Concesslon,  ßeschäftllches.    Sit2  der  Gesellschaft  ist  die  Stadt 

Brauns  eil  weig;  die  Kepräst^ntanten  dorstlben  sind  dL^r  Aufsicbisratli  und  die  Di- 
rectionj  da^  Goscliäftsjahr  deckt  sicli  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapital: 

3  650000  Mk,  in  Stücken  a  5CX}  Mk.,  jede  Äctie  hat  hei  den  Generalversarara- 
Inngen  eine  Stimme  ohne  Beschränkung;  ordentliche  Generalversammlung  jährlich 
einmal  innerhalb  der  ersten  fünf  Monate.  Aus  dem  Reinertrage  erhalten  die 
Actieu  zunächst  bis  4%  Dividende,  dttUü  folgt  Remuneration  des  Anfeichti- 
rathes,  ICest  nach  Beschluss  der  Generalversaiiimlang  event.  als  weitere  Divi- 
dende«   Beginn  der  Dividendenzahlung  acht  Tage  nach  Genernlversammlung,  Verj. 

4  Jahre  nacJi  Ft.  -  Pr,-ObIigatioyen:  ült.  18*30  in  Umlauf  3  6315mi  Mk.  in 
Stticken  ä  500  Jlk.  Zf.  4<>/,,  Zt.  2/1.  und  1/7;  Veij.  4  Jahr  nach  Ablauf  des 
Kalenderjahres  der  Fälligkeit;  Tilguuir  von  IStJO  ab  mit  Vt'Vn  plus  Zinszuwaths; 
Verloüsung  2.  Januar  aot  1.  April  mit  Zini^en  big  3U  März;  Veij.  11  Jahre  nach 
Ausl.;  Verstärkung  der  Tilgungsqnüte  bezw.  Tilgung  der  ganzen  Anleihe  auf  ein- 
mal ab  1890  «nl&ssig.  —  Zahlstellen:  In  Braunschweig  die  GeseUschaftskasÄe, 
die  Brannschweigische  Creditanstalt,  N,  S.  Nathalioe  Nachf.»  M.  Guikind  ik  Co, 
und  Carl  l^hl  &  CV).;  in  Berlin  die  Berliner  HandelsgeseUschaft;  in  Frankfurt  a,  M. 
von  Erlaiiger  &  Söhne  und  Gebrüder  Snlzbach.  —  Obligatorische  Publica- 
tiona Organe:  Der  Deutsche  Reich!?anzeiger  und  die  Braunschweigischen  Anzeigen. 
— ^Dotirnng  der  Fonds:  Erneue rungsfund»  nach  Vereinbarung  des  Äufaichts- 
rathefl  mit  dem  Ministerium  und  aufzusammelu  bis  auf  tOOO  Mk,  pro  1  km,  mithin 
nach  gegenwärtiger  Aiisdebniuig  auf  rund  M20<X>Mk.:  Reservefonds  mit  mindestens 
0,a%  des  Gmndca|jitals  und  aiifzusaninielu  bis  500  000  ^fk.:  Bilanzreservefonds 
mit  Vso  des  Beingewinn??  und  aufjiusamnieln  uuf  10».,  des  AnlagecapitÄlj.  — 
Besteuerung  der  in  Braunschweig  bezw.  in  Preussen  gelegenen  Theil  st  recken 
verscJiiedcn  nach  den  beiderseitigen  Landesgesetzeu.  —  Ankauf  der  in  Braun- 
schweig  gelegenen  Strecken  concessionell  wicht  besonders  vorgesehen,  der  in 
PreusHcn  gelegenen  nacJb  Gesetz  von  1838.  Auch  kann  die  GeselUchaft 
betreffs  ihrer  sämmt liehen  Linien  zur  Anlegung  des  zweiten  Gleise»  verpflichtet 
werden,  sobald  drei  Jahre  hintereinander  die  kilometrische  BrattoeJnnahme 
16000  Mk.  betragen  hat.—  Börse:  Actien  nicht  eiugelührt;  Pr.-Ublig.  in  Berlin 
nnd  Friinkfurt  a.  M.;  Cours  ult.  1890:  IOO.boVo, 

Geographie.  Die  Bahn  ist  81,th  km  lang,  wovon  tiljs  km  im  Herzogthum 
Braun  schweig  und  20.0*  km  in  der  preus  siechen  Provinz  Hannover  liegen.  Sie 
beginnt  in  der  Stadt  Braunschweig  auf  besonderem,  dem  Nordbahnhofe,  ffüirt  in 
südlicher  Richtung  um  die  Westseite  der  Stadt  hernm,  ent>endet  auf  Bahnhuf 
VVilhelmithoT  ein  Verbinduiigsgleis  nürdtj.^tlich  nach  dem  Staat shahnhofe,  schneidet 
die  preussisclie  Staatsbalmlinie  Braunschweig-Hannover,  führt  über  Hoheweg, 
von  wo  aus  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Wolfenbüttel  abgeht»  nimmt  bei  Barum 
westliche  Eichtung  an,  tritt  damit  anf  die  dem  Harz  nördlich  vorgelagerten 
Höhenzüge^  erreicht  hinter  Burgdorf  preussisches  Gebiet  und  kreuzt  innerhalb 
desselben  hei  Demehurg  die  prenssische  Staat^buhnlinie  Grauhof- Hildesheim. 
Von  hier  aus  südliche  Richtung  verfolgeud,  überbrückt  sie  die  Innerste  und  be- 
wegt sich  nun  auf  der  Westseite  des  Harzes  theils  Preussen,  theils  Braunschweig 
angehürend.  Sie  führt  hier  über  ^ienhagen,  Bockenem,  Gr.  Rhüden  und  findet 
auf  Station   Seesen  in  den   preussi  sehen  Staatshahnen  Anschluss  westüdi  nach 
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Kreiensen  ntid  stidlkli  nach  T^erzherg  a.  H,  •  Nordhansen*  Sie  ist  als  normBl- 
spuriire  Berlin tlärbalm  g^ebfuit  iinc]  wird  mit  einer  Fithrgescb\vintiig:keit  von 
2  Minuteii  ]]nt  1  kui  Ijetriebeu.  Das  Maxiiiiftllängengefäll  beträgt  atif  Braun* 
flchweig-Dernebur^^  1 :  70,  auf  Deruebnrg^-Seesen  1  ;  75  uufl  auf  Hobeweg-Wolfen- 
büttel 1 :  m. 


^^B      Breslaii-Wiarselianer  EiHenbalin. 

^^^^  (Preussiache  Abtheilung.) 

^^  Die  rlalire  1859/(il  hatten  Preussen  und  Norddeutschlaiid  die 
ersten  AiLscblüsse  an  das  rtiasische  Eisenbaliimetz  gebracht^  und 
zwar  im  äiissiersten  Südosten  Schlesiens  hei  Schoppiiiitz-Sosnowice 
an  die  Lito'e  nach  Warschau,  bei  Ottlotschin  an  der  Weichsel  in 
der  Linie  Broniberg-Warschau  niul  bei  Eydtknhoen  im  hohen 
Norden  der  Provinz  Preussen  in  der  Linie  Königsberg  -  St.  Peters- 
burg. Zar  Anstrebii!!^  einer  weiteren  Kiseiibahn Verbindung  in  der 
gi*ossen  Lücke  zwischen  iJtllotscbin  und  Schü[)piuitz  behufs  För- 
derung der  regen  Handels-  und  Verkehrsbeziehiingen  zwischen  den 
Provinzen  Posen  und  Schlesien  einerseits  und  Russisch-Polen,  spe- 
ciell  auch  seiner  Hauptstadt  Warschau  andererseits  bildete  sich 
bereits  1862  ein  Comit/%  welches  eine  Linie  Breslau-Warschau  ins 
Auge  fasste  und  zur  w^eiterett  Betreibimg  der  Angelegenheit  die 
Bildung  noch  eines  besondereu  Gomites  für  den  russischen  Theil 
der  beabsichtigten  Bahn  bewirkte.  Das  Resultat  der  Voratijeiten 
war  die  Aufstellung  des  Bahnprojectes  von  Breslau,  resp.  nachdem 
die  Rechte-Oderufer-Eisenbahu  inzwischen  die  Strecke  Breslaw-Oels- 
Vossowska  schon  1865  in  Banaugriff  genommen  hatte,  von  Oels 
über  Kempen  bis  au  die  russische  Grenze  iti  Richtinig  auf  Lodz, 
vr)n  wo  aas  die  Warschau -Wiener  Bahn  nach  Warschau  ffUirt. 
Nachdem  die  Concession  seitens  Russlands  für  die  russische  An- 
schlussstrecke gesiclieit  schien,  beantragte  und  erliielt  die  inzwischen 
constituirte  Breslau -Warschauer  Eisenbalingesellschaft  (preussische 
Abtheiltirig)  solche  unter  dem  12.  Mära  1B70  für  den  preussischeu 
Theil  Oels  -  russische  Grenze. 

Das  Gnmdcapital  wurde  auf  8  010  000  Mk,  mit  4  005  000  Mk. 
in  St-Actieu  und  4  005  000  Mk.  in  St-Pr.-Äctieu  festgesetzt,  von 
welchem  die  vSt. -Pr.  -  Actien,  entgegen  denen  bei  den  anderen 
Bahnen,  einer  bedingten  Amortisation  unterliegen  sollten.  Die 
Bahuausfiihrung  wurde  einem  Bauconsortium  übertragen,  sofort 
nach  Eingang  der  Coucessiou  begonnen,  dm*cU  den  1870er  Krieg 
aber  aufgehalten  und  deshalb  die  55, :h  km  lange  Bahn,  bei 
Eröffnung    der    Theilstrecke   Oels-Poln.  Warteuberg    am    10.   No- 
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vember  1871,  iii  ihrer  pfanzen  Aiisdehming*  erst  am  26.  Mai  1872 
dem  Verkehr  übergeben.     Bi^  zmii  1.  Juli  desselben  Jahres  wuiile_ 
der  Betrieb  für  Kechuuug  des  Baufonds  gefühlt. 

Leider  ist  die  Vorbedingung  zur  Rentii'ung  der  Bahn,  deF 
Weiterbaii  auf  russischem  Gebiet,  bis  heutigen  Tags  noch  nicht  er- 
füllt, und  während  die  Balin  nach  erfolgtem  Ausbau  der  Linie 
Grenze-Lodz  als  Mittelglied  einer  directen  Linie  aus  Mitteldeutsch- 
land nach  Russland  zu  den  ergiebigsten  hätte  zählen  müssen»  fristet 
sie  nitr  kümmerlich  ihr  Dasein,  da  der  Lokalverkehr  der  wenigen 
kleinen  Stationen  gegenübei-  dem  Anlagecapital  einer  VoUbahn  un- 
möglich genügenden  Ertrag  bringen  kann.  Auch  die  Erötfnnogen 
der  Oels-Gnesener  und  Posen-Kreuxburger  Bahnen  im  Jahre  1875,  die 
in  Üels  bezüglich  Kempen  in  die  Breslau-Warschauer  Bahn  einfallen, 
konnten  eine  Aendenmg  zum  Besseren  nicht  herbeifuliren.  Hierzu 
kam  noch,  dass  zur  Begleichung  von  Resten  ans  der  Banperiode 
luid  zur  Verliesserung  der  Bahnanlagen  auf  Anforderung  des  Eisen- 
bahncommissariats  die  Gesellschaft  im  Jahre  1B74  eine  ftUifprocen- 
tige  Anleihe  von  750  000  Mk.  aufnehmen  musste,  wodurch  sich  die 
Belastung  des  Unternehmens  auf  8  760  000  Mk.  und  für  1  km  auf 
circa  156  430  Mk.  st-ellt-e.  Ausserdem  hatte  der  Kreis  Schildberg 
eine  Subvention  von  *i7  987  Mk.  gezahlt,  Gegenüber  der  bei  dem 
nicht  schwierigen  Bau  hohen  Belastung  darf  nicht  unei-ri^ähnt  bleiben, 
dass  die  Gesellschaft  bei  Begebung  ihrer  St, -Pr.-Actien  einen 
Coui*s Verlust  von  858  750  Mk.  zu  erleiden  hatte.  Dieselben  waren 
von  zwei  Berliner  Bankhäusern  zu  7(3%  (!)  übernommen  w»>rden. 

Zui*  Verminderung  der  Betriebsausgaben,  welche  bisher  durch- 
schnittlich Hl,4  %  der  Betriebseinnahmen  betragen  hatten,  führte 
die  Gesellschaft  am  L  Januar  1879  Secundärbetrieb  ein  und  er- 
reichte dadurch  eine  Ueiabniinderung  dieser  auf  dtuxhschnittlich 
64  7o  der  Einnahmen  Es  konnten  denn  auch  in  Folge  dessen, 
während  bis  incL  1879  überhaupt  keine  Dividenden  gezahlt  worden 
waren,  von  1880  ab  die  St.-Pr.-Actien  regehuässig  eine  solche  er- 
halten und  zwar: 
pro  1880     1881     1882     1883     1884     1885     1886     1887       1888 

1,50  2  2,76  2,25  2,13  1,66  1,50  1^40  2,2*% 

somit  während  der  ganzen  Zeitdauer  des  Unternehmens  11, m'*^^, 
während  ihnen  statut^ugeniäss  pro  Jahr  5  7o»  l*ii'  die  löVs  Betriebs- 
jahi-e  (bis  ult.  1888)  aber  82  V»  %  zugestanden  hätten,  so  dass  also 
rund  05  7o  =  2  630  000  Mk.  ruckständig  sind. 

Durch  die  in  1888  eröffneten  Staatsbahnlinien  von  Lissa  (in 
Posen)  nach  Ostrowo  und  nach  Jarotschin  schwindet  für  die  Breslau- 
Warschauer  Bahn   immer  melu*    die    Uoßnung  auf  den   Bau   der 
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russischen  Anschlussstrecke,  da  sich  Russland  den  eventuellen  An- 
schlus.s  wohl  eher  liber  seine  bedeutt:;nde  Handelsstadt  Kaiisch  an 
eine  dieser  beiden  Linien  als  in  Wilhehnsbrück  Sachen  wird. 
Anstatt  eine  Pidsader  des  Weltverkehrs  zu  werden,  bleibt  ihr  dann 
der  Stempel  einer  Sackbahn  für  iinwer  aufgedrückt!  Errare  hn- 
maiuim  est!  In  Vorstehendem  haben  wir  unsere  Auffassung  liber 
die  Lage  des  Unternehmens  niedergflegt;  wir  verschweigen  aber 
nicht,  dasö  diese  von  den  Verwaltungsvorständen  der  Gesellschaft 
nicht  getheilt  wird.  Dieselben  halten  consequent  an  der  Hoffnung 
auf  den  Ban  der  rnssischen  Anschlussbahn  fest  wnd  stützen  sich 
hierbei  auf  eine  frühere  Erklärung  des  preussischeii  Ressortministers, 
nach  welcher  preussischerseits  ein  russischer  Anschluss  ii»  Kaiisch  niu* 
gleichzeitig  mit  dem  Anschloss  in  Wilhelmsbriick  zugegeben 
werden  soll. 

Werden  wirklich  beide  rassische  Anschlusslinien  gebaut,  um 
so  besser!  Daran  aber  durfte  doch  gezweifelt  werden,  dass  der 
preussische  Herr  Ressortiniruster  durch  die  Forderung  des 
Wihelrasbrücker  Anschlusses  sich  den  an  die  StÄatsbahnünien  ver- 
scherzen sollte-  Dagegen  dürfte  die  Verstaatlichung  der  Bahn 
aus  anderen  Gründen  nicht  unwahrscheinlich  sein,  da  sie  für  den 
Fall  politischer  Verwickelung  mit  unserem  östlichen  Nachbar  von 
hoher  strategischer  Bedeutung  Ist,  indem  sie  in  geradester  Linie 
von  Richtung  Breslau  bis  dicht  an  die  russische  ^jrenze  füht*t. 

Die  Haupteinuahine  der  Bahn  bildet  der  Güterverki'hr,  doch 
überwiegt  derselbe  den  F^ersonenverkehr  nicht  in  dem  Masse,  wie 
bei  den  anderen  deutschen  Bahnen,  Die  Haupttransportartikel  sind 
Holz  und  Getreide  aus  Russland,  Salz  nach  Russland^  Kohlen  in 
Richtung  von  Oels  nach  dem  ganzen  Vei^kelirsgebiet  der  Bahn  und 
Spiritus  in  Richtung  nach  Oels.  Bis  zum  Jahre  1876  war  der  aus- 
schlaggebende Transportartikel  Hok,  seitdem  hat  dieser  aber  be- 
deutend abgenommen  und  ijetreide  ist  vorwiegend  geworden,  so 
dass  der  Verkehr  der  Bahn  jetzt  zum  grossen  Theil  von  der  Ernte 
in  Russisch-Polen  abhängig  ist;  fällt  diese  schlecht  aus,  so  nehmen 
jetzt  Hteinkoblen  die  erste  Stelle  ein. 

Das  Vermögen  der  besonderen  t-fesellschaftsfonds  stellte  sich 
utt.  1888  wie  folgt:  Ernenerungsfonds  593  775  Mk.,  Reserve- 
fonds I  57  223  Mk.,  Bilanzreservefonds  15  864  Mk,,  Amortisations- 
fonds 10  611  Mk.  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Geschäftsjahr 
IHBB  hatte  folgende  Betriebsergebnisse:  Es  wurden  befördert 
l6ti86G  Personen  und  103075  000  kg  Frachten  und  hierfür 
142  029  Mk,  hezw.  225  310  Mk,,  im  Ganzen  aber  einschliesslich 
der    Nebeneiunahmeu    407  2^2   Mk.    vereinnahmt.      Die    Betriebs- 
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ausgaben    betrugen    236  307    Mk ,     und    der    UeberschuHs    somit 
170  075  Mk.    Ziu-  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren  9  Locomo- 

tiven^  29  Pen^onen-  und  222  Jjastwageu  vorhanden.    Das  Beamten- 
imd  Arbeiterpersona!  belief  sich  auf  1U3  Köpfe. 

Statuten,  CooGesston«  Geschaftlfches.  Der  Site  der  Geadlsehan  war  früher 
m  Palu.  Wai'leiiberer,  iet  1888  aber  oach  0«la  veHegt  worden.  Die  Repräaen- 
tauieo  düreelbGö  eiod  der  Aafsic;bt8ratb  atid  die  Directioti;  das  GeectiäfUjubr 
deckt  sich  mit  dem  Kaleüderjtihr.  —  Actieucupitüb  4CK>5  000  Mk.  St- 
Äctitn.  in  Stückea  ä  300  Mk.  uüd  4  005  000  Mk,  bi.  -  Pn -  Actieii  in  Stücken 
k  600  Mk.  Blm  dL'ü  Gt'iieralveriöunnluDgeu  je  10  St,- Adieu  bejw,  5  öt,-Fr,- 
ActieOt  also  3000  Mk.  1  Stinimtf,  bei  eiuem  Actienbeefts  von  SOOOOMk.  and 
dariibur  abur  erst  ju  tiOOO  Mk.  1  Stirome;  höcbste  Slimmeozahl  55.  Ordootliche 
GeiH!ralverBanimlua|2:eu  jätirliah  eiamal  im  II.  i^uartul.  Aus  ReiogewiDD  zaBäcbat 
St.-Pr.-Actieti  5%  mit  Redit  auf  Nachzabluog,  weiter  Sl,-Actien  bia  ÖVsVo  Divi- 
dende. VoQ  höherem  Oeberachusa  der  dritte  Theil  zur  Amortisation  der 
Bt.-Pr.-ActieoT  Reat  pro  rata  der  Beirage  gleichniässig  auf  St-  und  St-Pr,- 
Actieü.  Betrefla  Nachsah  lang  rückstuDdig  gebliebener  Dirideüdea  an  die  SU- 
Pr,-Actiea  ist  Ürtheil  des  Reichsoberhaodelsgericht«  in  Sachen  der  Oet- 
preusaiechen  Südbalm  vom  13.  4,  1875  massgebend,  wouach  das  ReiuerträgDiBg 
mnee  jedeu  Juhres  zunächst  zu  Gunsten  der  Dividende  dieses  zu  verwenden 
und  erst  eiu  UeberschusB  über  diese,  hier  also  über  5%,  für  den  älteaten  rück- 
Btäüdigeo  Divideudeuflchein  zu  verwenden  Ist.  Erat  nach  Einlösung  aller  solcher 
erhalten  St.-Acüeo  Dividende.  Bt*l  Auflösung  der  Gesell  sc  haft  sind  St.-Pr,- 
Actieu  vor  den  St  -Actien  voll  aus  der  LiqctidatioQSmassi.'  zu  be Friedigen«  Beginn 
der  Divideüdenzahlnüg  vier  Wochen  niicli  Featstelluag  der  Bilanz,  Verj,  vier 
Jahre  nach  Ft.  —  F r. -  0 bl i  gat i on  e  d  nlt,  1800  in  Ümlanf  551  700  Mk.  ä  300  Mk. 
lÄ.  5"/o-  Zt.  1.  4.  und  1.  10.  Tilgaog  mit  Vi%  plus  Zinezu wachs,  Verstärkung 
und  vorzeitige  Totalküodlguiig  zulässig,  Ausl  im  September  auf  2.  Januar  mit 
Zinsen  bis  alt.  December,  Yerj,  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft.,  der  ausgeloosten 
Stacke  13  Jahre  Dach  Auslooaiing-  ÜobegebeD  noch  117  000  Mk.  —  Zahl- 
stellen sind  GeseilschaftaküBBe  in  OeJs,  ferner  in  Berlin  Gebr.  Guttentag, 
Born  &  Busse,  in  Breslau  die  Breslaner  Discontobank  und  Gebr.  Gattentag.  — 
Obligatorische  Publicatiousorgane;  Deutscher  Reichsanzeiger,  Berliner 
Börse nzeitnng,  Brealauer  Zeitung,  Scbleaische  Zeiluog.  —  Dotirnng  der 
Fonds:  ErneueruDgsfonds  uach  Regulativ,  Reservefonds  I  (Dispositionsfonda) 
nach  dem  Ermessen  des  AMfäiclilsraths  (in  den  letzten  Jahren  stets  mit 
5000  Mk.),  anfzusammeln  auf  300  000  Mk.,  Reservefonds  II,  (Bilanzreservefonds) 
nach  Reichageäetz  vom  IS.  Juli  18B4  mit  Vso  des  Reingewinns,  aufzusammeln 
auf  10%  des  Geßamintcapitals.  Amortisationsfonds  der  St-Pn-Actien  mit  ein 
Drittel  des  Ueberschu^sea  über  OV»^/«  der  St.- Actien.  —  Besteuerung  and 
Ankauf  naeli  preuBsischem  Eisenbahngesetz  von  1838  bezw*  1853.  —  Börse 
und  Uoursr  St.-Actien  an  keiner  Börse  eingeführt;  St.-Pr-Actien  und  Vv,* 
Oblig.  iQ  Berlin  uud  Breslau.  Coura  nlt.  1890 r  St.'Pr.-Actien  50,«4>%  Pr,-Oblig. 
102^0%.  —  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  0%,  St.-Pr.-Actieu  !,•«%. 

Gflographle.  Die  Bnho  ist  55  km  lang  und  liegt  in  dem  Kum  Theil 
wellenförmigen  Tieflande  Mittelschlesiena  und  des  aüdlich&ton  TheÜea  der  Pro- 
vinz Posen,  Sie  beginnt  auf  dem  preussischeu  SlaatÄbahnhofe  Oels,  bat  vor- 
herrschend östliche  Richtung,  überbrückt  bei  Stradam  die  Welda,  führt  ober 
Gross- Warteoberg  (früher  Poln,  Wai teoberg),  schueidet  bei  Kempen  die  Staats- 
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hahnlinie  PoBcn-Krouzbiirg  nnd  ßödet  aaf  Station  Wilhelmshrack  0,^  km  vor 
ihr  iiissiscbeu  Grenze  genuieüber  der  raefliöcheu  »Stadl  Wieruszow  ihren  Eotl- 
punkt»  Sie  fet  als  Vollbalin  oiDgleisig  gebaati  wird  gegüüwärttg  aber  secuodär 
mit  eiaer  Fahrgeschwinditrltt^it  von  2  MiniittMi  pro  1  km  betrieben  and  hat  eine 
Maximiibleiguüg  von  1  :  150. 


Bröltlialer  Eisenbalin. 

Geschichte.  Diese  Hnhu  verdient  ein  ganz  lit^sruideres  Interesse» 
indem  sie  die  ei'sie,  dem  öftenilichen  Verkelir  dienende  8chnials|inr- 
bahn  in  Deutschland  gewesen  und  viele  Jalire  vor  x4nfstelliiiig  der 
allgemeinen  Normen  ITir  Eisenbalinen  nnt^rj^eordneter  Bedentong 
begründet  worden  ist.  Die  ausgedehnten  Eisenerz-  und  Kalklager 
des  Thaies  der  Bröl,  eines  Nebenflusses  der  Sieg,  gaben  den  Anlass 
zum  Bau  dieser  Babii,  um  der  Entwickelnng  des  Bergbaues»  der 
Industrie  und  der  geradezn  verkhmmerten  Landwirthsebaft  neues, 
regeres  Leben  zu  geben.  Zur  Ausführung  derselben  bildete  sich 
dne  Cümmanditgesellsebaft  in  Firma  Fnedlieb  Gnstorft*  &  Co.  ssu 
Hennef  inid  erhielt  unterm  30.  November  IHtiO  von  der  Regiennig 
in  Köln  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  schmalsjMu  igen, 
0,785  ra  breiten  Eisenbahn  von  lleinief  (Station  der  Deutz-Giessener 
Linie)  das  Brölthal  aufwärts  bis  zum  Dürfe  Enpi»i('hteroth  mit  Ab- 
zweigung in  das  Sanrenbaclier  Thal.  Der  Bau  wurde  unter  eigener 
Leittmg  der  (Annmariditgesellschaft  ansgefnhrt  und  die  20,j^  km 
lange  Hauptstrecke  am  27.  Mai  1862,  die  2,35  km  lauge  Zweigbahn 
von  Schönetd)erg  ins  Saurenbaeher  Thal  aber  am  I.Juni  186.3  dem 
öffentlieben  Verkehr  übergeben ,  Beide  jedoch  um^  für  den  Ghter- 
dienst.  Ganz  besonders  bemerkenswerth  und  wohl  einzig  dastehend 
düifte  es  sein,  dass  die  Bahn  schon  gleichzeitig  niit  der  Staats- 
chaussee in  das  Brölthal  vorgetrieben  worden  ist.  Sie  benutzt 
diese  fast  für  die  ganze  Länge  der  Hauptstrecke,  fitr  die  Zweig- 
bahn dagegen  mussie  eigenes  Planum  hergestellt  werden.  Die 
Gesammtaidngekosten  inch  Betriebsmittel  betrugen  4081)42  Mk., 
mithin  lür  1  km  nur  18  015  Mk. 

Mit  AUei^hücbster  Concession  vom  12.  April  1801»  wmrde  die 
Commanditgesellschaft  in  eine  Eisenbahnactiengesellschaft  «mge- 
ändei't,  dieser  gleichzeitig  die  Verlängerung  der  Hauptbahn  von 
liuppichteroth  nach  U  aldbrrd  cnncessionirt  und  zu  deren  Ausführung 
eine  Staatssubvention  k  fonds  perdn  im  Betrage  von  isOOOO  Mk. 
gewährt.  Diese  10,79  km  lange  Su-ecke  gelangte  am  6.  September 
1870  und  zwar  zunächst  auch  nur  für  den  Güterverkehr  zur  Eröffnung. 
Das  gesellschaftsseitige  Grundcapital  war  auf  510  000  Mk.  in  Actien 
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festgesetzt  worden,  doch  koniit/en  hiervon  nur  390  000  Mk.  initer- 
gehracht  werden,  und  so  war  die  Gesellschaft  von  vornhereiti  und 
fortgesetzt  genötliigt,  mit  schwebenden  Schulden  zu  arbeiten,  um 
m  mehr,  als  die  Bahn  gegenüber  dem  Wachsen  des  Verkehrs  zu 
tliirftig  aiisgertistet  war.  Am  10.  September  1872  wurde  zmiächat 
versuchsw^eise  auf  der  Theilstrecke  Rni^dchteroth -Waldbröl,  am 
L  Jnli  1873  aber  auf  der  ganzen  Hauptstrecke  Personenbefiirderung 
tdugettihrt,  —  Was  nun  die  (Testaltmig  des  Verkehrs  anbelangt, 
so  entwickelte  sich  der  Gütertransport  in  den  ersten  Jahi^en  in 
ertmüichster  Weise;  er  stieg  von  20  663  Tonneu  mit  2ö8ö5Mk. 
Einnahme  in  1869  bis  auf  33  »i07  Tuuueu  bezw.  B5  470  Mk.  in  187G» 
8cbon  das  nächste  Jahr  braclite  in  Folge  der  allgemeinen  Geschäfts- 
stille  einen  rapiden  Rückgang,  und  da  1879  der  Betrieb  der  Berg- 
werke im  Saiirenbacher  Tlial  und  deshalb  auch  der  Eisenbahnbetrieb 
auf  der  Zweigbahn  eingestellt  worden  ist,  so  hat  sich  auch  später 
dieser  Verkehrszweig  nicht  wieder  zu  der  filiheren  Höhe  erholt. 
Die  Grenzen  dieser  späteren  Jahre  liegen  mit  31  687  Tonnen  und 
76  457  Mk.  Einnahme  in  1883  und  mit  23  748  Tonnen  bezw, 
ö5  494Mk.  in  1HH5.  Der  Personenverkehr  dagegen  hat  Dank  der 
hohen  Reize  des  Brölthals  flir  den  Touristen  sich  iu  überraschender 
Weise  entwickelt  und  weist  nnit  nur  zwei  Ausimhmen  in  jedem 
Jahi'e  höhere  Zahlen  auf.  Seit  dem  ersten  vollen  Jahre  mit  Per- 
soneubetordenmg  1874  ist  er  von  6400  Personen  mit  2866  Mk. 
Einnahme  auf  52  125  Personen  bezw.  32  21U  Mk,  iu  1888  gestiegen. 
l  He  Ausfälle  aus  dem  Güterverkehr  sind  mehr  und  melu*  durch  die 
Persouengeldeionahme  ersetzt  w^orden,  so  dass  die  Gesammtbrutto- 
einnähme,  seit  1875  besonders,  durchaus  erfreuliche  Resultate  auf- 
weist; die  Grenzen  liegen  hierbei  iu  1877  mit  yi034  Mk.  und  in 
1883  mit  103  234  Mk,  Die  Betriebsausgaben  sind  im  Vergleich  zu 
den  ungünstigen  Terrain verhältinsseu  mit  Steigungen  bis  1:51  und 
mit  Curven  bis  zu  34  m  Radius  auffallend  niedrige,  da  sie  in 
Maximo  7G  "/o  öer  Bruttoeinualime  in  1873,  im  Durchschnitt  aber 
niu'  6G'*4i  derselben  erfordert  baben.  So  wurden  denn  auch  Betriebs- 
überschüsse erzielt,  welche  durchschnittlich  eine  47« pi'öcentige  Ver- 
zinsung des  geseüscbaftsseitigen  Äulagecapitals  und  der  jeweiligen 
schwebenden  Schulden  ergaben.  Die  (Tesellschalts vorstände  sahen 
ilire  Hauptaulgabe  mit  Recht  zunächst  aber  darin,  das  Unternehmen 
in  sich  zu  befestigen,  und  so  verwendeten  sie  vorläufig  die  Betriebs- 
überscliüsse  neben  der  Bedienung  der  schwebenden  Schnlden  zur 
Vervollkommnung  der  Balniaulagen  und  deren  Ausrüstung.  Diese 
Periode  der  Kestigung  des  Unternehmens  reichte  bis  1885;  mit 
diesem  Jahie   war  die  VervoUkuumiuuug  der  ßahnauiage   füi*  dtsu 
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gegreiiwärtigen  Verkehr  im  Mlgemeineii  durch ^eflllirtH  und  188fi 
erhielt  die  iTesellschaft  ain^h  eiidlicii  hehufs  Tilgmig  der  8ch\ve- 
beiuien  Schuld  das  läiig^^t  nachgesuchte  Privileg  zur  Ausgabe  von 
47uProcentige!i  Pn- Obligationen  im  Betrage  von  200  000  Mk ,  deren 
Bedienung  jährlich  vorläufig  ntir  9000  Mk.  erforderte,  während  die 
schwebenden  Schulden  froher  Beträge  bis  13  977  Mk  herauf  ver- 
schlungen hatten.  Waren  so  bis  einschliesslich  1885  die  Actionäre 
stets  leer  ausgegangen,  so  setzte  die  erste  Dividende  in  1886  gleich 
mit  5  'Vo  ein  und  ist  in  den  beiden  folgenden  Jaliren  unverändert 
geblieben,  —  Die  Gesellschaf tsfünds  stellten  sich  ult,  1B88,  wie  folgt: 
Ernenerimgslbnds  9955  Mk,  Speciabeservefonds  15 lü  Mk.,  Bilanz- 
reservefonds  3514  Mk,  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Tieschäfts- 
jähr  1888  ergab  folgenden  Verkehr:  Es  wurden  befördert  52125  Per- 
sonen und  24  190  770  kg  Frachten  mit  32  220  Mk.  bezw.  56  729  Mk. 
Einnahme;  die  Gesammtbrnttoeinnahme  belief  sich  auf  94  901  Mk,, 
die  Betriebsausgabe  auf  52  800  Mk.  und  der  Betriebsnberschnss 
somit  auf  42  101  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren 
47  Beamte  und  Arbeiter,  5  Loeomotiven,  10  Personen-  und  50  Last- 
wagen vorhanden. 

Gegenwärtig  steht  die  Gesellschaft  vor  einer  verhältnissmässig 
bedeutenden  Ausdehnung  ihi*es  Unternehmens,  unterm  27.  Oktober 
1889  ist  ihr  die  Erweiterung  desselben  auf  den  Bau  und  Betrieb 
der  Schmalspurbahnen  von  Hennef  westlicli  nach  Beuel  (gegenüber 
Bonn)  und  von  Hennef  südöstlich  nach  Asbach  nebst  Abzweigung 
nach  den  Brüchen  an  der  Bennau  und  unterm  13.  November  1H9U 
Bau  und  Betrieb  einer  schmals|mrigen  Zweigbahn  aus  der  Asbacher 
Linie  von  Oberpleis  nach  Niederpleis  concessionirt  worden.  Hierzu 
ist  ihr  die  Erhöhung  ihres  Actiencapitals  um  1050  000  Mk,  und 
ferner  die  Ausgabe  von  4 '/^  procentigen  Anleihescheinen  (Pr. -Obli- 
gationen) iui  Betrage  von  1  440  000  Mk.  genehmigt.  Baubeginn 
bezw.  Eröffnung  ist  bei  der  14,8okm  langen  Linie  Hennef- Beuel 
auf  Mära  1891  bezw.  Oktober  1891,  bei  der  22,23  km  langen  Linie 
Hennef- Asbach  auf  März  und  Dezember  1891  und  bei  der  H,m  km 
langen  Linie  Oberpleis -Niederpleis  auf  Februar  und  Juli  1892  be- 
stimmt. Erhöht  sich  hierdiuxli  die  bisherige  Ausdehnung  des  Unter- 
nehmens von  3],<n  km  um  45. si;  km  auf  76,go  km  und  noch 
mehr  das  gesellschaftsseitige  Anlagecapital  von  590  000  Mk.  um 
2  500  000  auf  3  090  000  Mk.,  m  kann  die  GeseUschaft  im  Hin- 
blick auf  ihre  Voratände  doch  mit  Vertrauen  der  Zukunft  ent^ 
gegen  gehen,  denen  es  gelungen  ist,  das  Stanimunternehmen  durch 
eine  überaus  schwierige  Entwickeluugsperiode  glücklich  hinduiTh 
zu  leiten. 
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Statuten,  Concessloilt  Ceachaflflclies.    Der  Sitz  der  OcBollschaft  ist  Hennui 
a*  d.  Sieg;    die  Kt^piasetitanteu  der  Gesellachart  sind    der  Anfgfchtsr&th   nud  dif^ 
DirectioD;    das   Geeclmft^ijalir   denkt    eich   mit    dem  Kalenderjahr.  —  Actien- 
eapUal  alt  IS&O:  AU15  Actien  s.Z.  coQc<?88ionirt  510  CHX»  Mk.,  davon  aber  nui 
390000  Mk,    ä  300  Mk.  begeben;   jedu   Acti«    1   Stirn niü    ohne    Beschräükanj 
ordentliche  Cii'nerulver«ainndungeti   jährlich    ©inmiil    im    II.  Kaien  der  qaartal    si 
Köln,  nicbt  in  ßenoef;  Aue^'.ahluog  der  Dirideuden  Bpatos(eas  vom  L  Aagust  M 
Verj.  4  Jahre  nach  Ft*  —  Ntsoe  Actien   für  BenDef-Beuel  und  Hennef- Aabach 
cancessioairtSLOOOO  Mk.  k  1200  Mk.,  davon  bis  nlt.  1890  aber  nur  120  000  Mk. 
begeben;    ferner    für  Oberpk^ia-Niedorpleia  24OO00Mk.    in  Actteu   a  1200  Mk,, 
wovon    bis    alt,  1890    noeii    oichls    bej!;<»ben,     VeryJneuug    erfolgt  wahrend    d 
längBtena  hie  1.  Juli  1893  benießsenen  Bauperiode  aus  iletn  Batifonds  mit  hoch 
stens  5%.     Im  Uebri^en  sind  die  üeneo  Actieu  deo   alten  völlig  gleichbereob 
tigt,  80  dase  alio  jede  dieser  §.  Z.  4  Stimmen  hat.  —  Pr. -Obligationen  u!t* 
1890    in  Umlauf    199  000  Mk.  a  500  und   1000  Mk.  der  Anleihe    von  1886.     ZL 
^Vs^'o;  8'ö  werden,  weil  auf  den  Namen  lautend,  n\ia  der  neu  privilegirten  A 
leihe  zu  pari  eiugeloat.     1890  sind  der  GeBellachaft  privilegirt  für  Hennef-Bea< 
und   Hennef- Asbach   sowie   inr  Einlösung   vorgeDannter  Anleihe   1200000  lil 
und    für    Üborpleäs-Niederpleia    240  000   Mk,,    beide    Emissionea    mit    der    B< 
Zeichnung    „AnleiheBcbeine**   belegt,   bis    nlt.    1890    aber  noch   nichla   begebe 
Nennwerth    der    einÄeluen    Stücke    500   Mk.,   Zf.   4V3%,   Zt.    1.  4,   und    1,   10. 


1895    ab    mit   V^%    plos 


Tilgung    von 

aus    welchen   üctriebsüberschoss    durch    Dotirung    der 
der    Anleihe     aufgezehrt    werden    sollte,    aber     nur 
Ausl.    im     III.    Kaleoderquartal     auf    1,    April    mit 


Zin8Zu wachs,    in    denjeuigeu    Jahren 
Fonds    and    VersinsaDfl 
mit    der    Zinaersparnis 
Zioaen    bis    ult.    Marx! 


Verj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft ,  der  aoegeloosten  Slüeke  11  Jahre  nac| 
AuslooftUDg.  VeraiarkuQg  bezw.  Totalkündigung  von  1897  ab  zuläasig» 
Zahlstellen:  Für  lÜvidendenechetue  B.  Stern  jun.  ia  Köln,  für  Zinsscheine  uui 
ausgelooete  Stücke  der  Anleihen  Sal  Oppenlkeim  jun,  &  Co.  in  Köln.  —  Obli4 
gatoriacbe  Poblicfttionsorganer  Deutscher  Keichsanzeiger  und  KölnisclM 
ZeitüDg.  —  üotiroüg  der  Fonds:  Eraeuerungsfonds  nach  Regulativ,  Special- 
reaervefonds  mit  Viö%  <^ös  Anlagecapitals,  anfEaaammeln  biaÖOOOO  Mk,,  BilaoÄ* 
reservefoads  mk  Yg^  des  Rerngewinns,  aufzusammeln  auf  10%  des  GrundcapitaL 
—  Besteuerung  und  Ankauf:  Nach  den  allgL-meiaen  preussischen  Eisenbahn-' 
gesetzen.  —  Börse:  Bislang  weder  Actien  noch  Obligationen  emgeführt*  — 
Dividende  pro  1889;   5Vi%. 

Geographie.     Die  Bahn  ist,    nachdem   die  Zweigbahn    nach    dem  Saaren 
biicher  Thal  ausser  Betrieb  gesellt,    gegenwärtig  31,0*  km  lang,    liegt  aaf  den 
flüdwestlichen  Theil  des  Sanerliindischen  (jebirgea  und  gehört  der  politischen  Eic 
theilung  nach  der  preusaischün  Rheinproviue  aa.    Sie  beginnt  bei  Station  Henae 
der  Staatsbahnlinie  Deutz-Giessen  ,    läuft  bis  Kum  Dorfe  Warth  parallel  dieaeij 
nimmt  nun  nordöstliche  Riclitung  an,    überbrückt  die  Sieg,    tritt  bei  Allner  ifl 
das  Thal   der  Bröl  und  verbleibt  in  dici^em  bis  zu  ihrem  Endpunkte  Waldbröl, 
Die  Bahn  hat    nur  auf  1,m  km  eigenes  Planum    und    bonulzt   im  Uebrigen    die 
Staats  ehnoti^ee.    Sie  ist  in  einer  Spar  weite  von  0,tu  m  gebaut,  hat  eine  Maximal- 
steiffUDg  von  1 :  51  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3V3  Minnten  pro 
1  km  betfieben. 
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Crefelder  ElsenbaliiL 

Geschichte«  Dieselbe  iyt  aus  den  Triimraern  der  fallirten 
Crefeld- Kreis  Kerapener  Iridiistiie-Eisenbahiigesellscliaft  erstanden 
(cfr.  Seite  376  u,  ftV).  Nachdem  das  Bank  bans  von  Er  langer  & 
Söhne  am  14»  Februar  1880  das  zur  gerichtlichen  Versteigerung 
gekonimeue  Eigenthum  jener  erworben  hatte,  gründete  es  zur 
Weit^rfülirung  des  Unternehmens  eine  neue  Gesellschaft,  Dieselbe 
constituirte  sich  mit  AUerliOclister  Concession  vom  23.  Juli  IskO 
unter  dem  neuen  Namen  ,.CrefeldeF  Eisenbahngesellschaft/*  und  trat 
am  L  Oktober  genannten  Jahres  in  ihren  Besitz  ein.  Derselbe 
bellet'  sich  auf  die  ununterbrochen  in  Betrieb  gewesene  kreisförmig 
geschlossene  Linie  Crefeld- Hills -8t,  Hübeit.- Kempen  -Oedt- Slichteln- 
vorst-Süchteln-V'orst-St,  Tönis-(  Krefeld  mit  Zweig  von  Süchteln  nach 
Viersen,  auf  die  Zweigstrecke  Stichteinvorst-Grefrathj  auf  welcher 
seit  1874  der  Betrieb  geruht  hatte,  mit  zusammen  46,ij  km,  auf 
die  Nenbaustreckeii  (Trefrath-Straelen  und  HülS'MürSj  auf  welchen 
der  Bau  1874  vor  Vollendung  eingestellt  worden  war,  sowie  auf 
7  Tenderlocomotiveit,  16  Personen-  und  157  Lastwagen.  Das 
Anlagecaintalder  neuen  Gesellschaft  betrug  ursprünglich  lOOüöOO  Mk. 
in  Actien.  Hiervon  waren  an  Erlanger  &  Sohne  als  Kanfjn'eis 
693  000  Mk.  (d,  i,  deren  eigener  Kaufpreis  nebst  5  'Vo  Zuschlag) 
und  31500  Mk.  Kosten  zu  zahlen,  100  000  Mk.  zur  Bildung  des 
Erneneningsfonds  genommen  und  der  Rest  zur  gehörigen  Wieder- 
aiisrüstwng  der  Zweigbahn  Siichtelnvorst-örefrath  verwendet,  welche 
am  15.  Mai  1881  dem  Verkehr  wieder  übergeben  wurde.  Später 
eraitttrte  die  Gesellschaft  aber  noch  zwei  Serien  den  alten  gleich- 
berechtigte Actien  und  zwar  mit  Privileg  von  1881  zum  Ausbau 
der  Strecke  Hiils-Mörs»  welche  dann  mit  13,74  km  Länge  1882 
zur  Eröflnung  kam,  4iHMJün  Mk,  und  mit  Privileg  von  lh85  zur  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  100  000  Mk.  Diese  Emission  erhielt 
wegen  des  anderweitigen  Nennwerthes  der  einzelnen  Stücke  die 
Bezeichmnig  Lit.  B.  —  Mit  den  hieraus  noch  verbliebenen  Rest- 
mitteln baute  die  (.Gesellschaft  mit  Erötfnung  in  18B4  eine  O.ati  km 
lange  Verbindungscnrve  bei  tJreleld  aus  dem  nöi-dlichen  nach  dem 
südlichen  Theil  ihrer  Hauptbahn.  Am  Scliliiss  des  letzten  zu  Be- 
richt gezogenen  GescliäfLsjahres  1888/89  belief  sich  das  Anlageca- 
pital  auf  1500  000  Mk.  und  die  Gesammtausdehnung  des  Unter- 
nehmens auf  60,22  km,  so  dass  auf  1  km  nur  24  908  Mk,  entfallen* 
Zu  bemerken  ist  liier  noch,  dass  die  Gesellschaft  an  der  Strecke 
Hüls-Müi-s   eine  Kiesgrube  zu  Eigenthum  hat,   welche    nicht   allein 
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den  eigenen  Bedarf  deckt,  sondern  noch  den  Verkauf  von  Kies 
an  Private  znlässt. 

Die  Bahn  vermittelt  hauptsächlich  den  dm-ch  die  Seiden-  und 
Samnitindiisirie  der  Stadt  Crefeld  hervorgerufenen  Personenverkehr 
zwischen  dieser  und  den  an  bezw.  in  dei*  Nähe  der  Bahn  gelegenen 
t  Ortschaften ;  die  8eiden\vebe!-  holen  die  Rohstoffe  ans  den  Crefelder 
Fabriketahlissements  und  liefern  die  fertigen  Artikel  dorthin  wieder 
ab.  Trotzdem  ist  eine  IV,  Wagenklasse  nicht  vorhanden»  in  der 
dritten  dagegen  die  Mitiialime  von  Traglasten  gestattet.  Der 
Güterverkehr  ist  nicht  bedeutend  und  ergiebt  ungefähr  nur  die 
Hälfte  der  Einnahme  ans  dem  Personenverkehr,  also  gerade  das 
umgekehrte  Durchschnittsverhältniss  der  deulsclien  Bahnen  im 
Allgeuieiuen.  Daok  dem  äusserst  billigen  Erwerbe  des  Unter- 
nehmens stellt  sich  die  Kentabilität  desselben  für  eiue  Bahn  von 
nur  lokaler  Bedeutung  sehr  günstig,  so  dass  die  Actien  alljähi*Uch 
erlieliliche  Dividenden  erbalten  konnten  und  zwai* 
[ivo   1B80/B1   81/82  82/83  83/84  84/85  85,80  86/87  87/88  88/09 

4,fio  6  6        4,§o         5        4,80       4,8o         5         4,«o% 

im  Durchschnitt  5,o2  7o-  Hierbei  schwankten  die  Betriebsausgaben 
zwischen  55,,v.t%  der  Bnittoeinnahme  in  1882  83  und  GT.ns^'^,  in 
1888/89,  Der  Verkehr  und  damit  die  Rentabilität  der  Eisen- 
bahn ist  in  erster  Linie  von  der  jeweiligen  Lage  der  Crefelder 
Sauimt-  und  Seidenindnstrie  abhängig  und  mit  dieser  ihr  dauernde 
Prr>s  [ lerität   gesichert. 

Zor  Verbesserung  der  Uebergangsverhältnisse  auf  die  preussi- 
schen  Staatsbatinlinien  in  Viersen  hat  die  Gesellschaft  doitselbst 
mit  Eröffnung  in  181*0  einen  neuen  Hahnhof  angelegt  und  die  Bau- 
kosten aus  verffig baren  Hctriehsüberschüssen  gedeckt. 

Der  Concession  gegenüber  steht  noch  der  Ausbau  der  Strecke 
*Trefi'ath~Straelen  (Station  der  8taat«bahnlinie  \\*esel-Venlo)  offen, 
welcher  schon  von  der  alten  Gesellschaft  begonnen,  bei  Ausbruch 
des  Coucurses  aber  sistirt  worden  war*  Vun  der  neuen  Gesell- 
schaft soll  derselbe  jedoch  erst  dann  gefordert  werden  können, 
wenn  der  Reinertrag  de^;  Unternehmens  3  Jaiire  hintereinander 
mindestens  5%  betragen  habe  und  dnrch  öffentliche  Interessen 
geboten  erscheine.  —  Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte 
sich  uUu  März  Ism,  wie  folgt:  Erneuernngsfonds  11070  Alk., 
Si>eciah'eservefunds  11080  Mk.,  Bilansireservefonds  15  193  Mk. 

Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Geschäft^sjahr  1888/89  ergab 
folgenden  Verkehr:  Es  wnrden  befordert  713r)B8  Personen, 
100  347  000  kg  Frachten  und  dafür  190  547  Mk.  bezw,  10^908  Mk., 
im  Ganzen  einschliesslich  der  Nebeneinnahmen  aber   329  80ü   Mk. 
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vereinnahmt.  Die  Betriebsausgaben  beti^ugen  261  364  Alk.  und  der 
Betriebsöberscliuss  demnach  6B502  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses 
Verkehi^s  waren  vorhanden  145  Beamte  und  Arbeiter,  H  Locoino- 
tiven,  24  Personen-  und  84  Lastwagen. 

Statuten,  Concesilon,  Geschäft  Hohe«.  Sitz  der  Gesellschaft;  ist  Crefeld; 
die  Rep  rasen  tan  ten  derselben  sind  der  Äufsichtsrath  und  die  Direction-,  das  Ge- 
acliäftsjahr  ist  das  Etatsyalir.  —  Actiencapital  1500  000  Mk.  ia  Stücken 
k  500  bcKw,  1000  Mk.,  die  Letzteren  von  1885  fahren  die  Bezeichuaog  lat.  B; 
ÖOO  Mk»  Noininalwertb  geben  bei  den  General  Versammlungen  1  Stimme  ohne 
Beschränkung;  ordeutUche  Generalversammlung  jährlich  eiamal  zwiacheu  1  7* 
und  30.  9.  Beginn  der  Dividendeuzahlong  wird  besonders  bekannt  gemacht;  Ver- 
jÄhrnng  4  Jahre  nach  Ablauf  des  Kalenderjalires  der  Fälligkeit.  —  Pr. -Obli- 
gationen nicht  vorbanden.  —  Zahlstellen:  GeseOstihaftskaase  in  Crefeld,  von 
Erlanger  &  Söhne  in  Frankfurt  a.  M.,  Berg  -Mark,  Bank  in  Elberfeld,  C.  Schle- 
singer,  Trier  ifc  Co.  sowie  Internationale  Bank  in  Berlin.  —  Obnp:atüri8clie 
Pnblicfttionsorgane:  Deutseber  Reichsauzeiger  und  Crefelder  Zeitung.  — 
Dotirung  der  Fonds:  Erneue rnngsfonds  nach  Regulativ;  Spccialreservefonda 
mindestens  mit  */?%  des  Anlagecapitala,  gegenwärtig  also  rund  2143  Mk.»  auf- 
zuaammeln  biä  50  000  Mk.;  Vermögens ^Bilauzreservefonds  mit  *,%  des  Rein- 
gewinus,  aufzusammeln  anf  10 "/o  des  Anlageeapitals.  —  Besteuerung,  An- 
kauf, Betriebsüberla^Rung,  Einführung  des  Vollbahnbetriebes  und  Legung  des 
zweiten  Gleises  wie  bei  Altdamm-Colberg,  nur  ist  liier  der  Staat  nicht  berechtigt, 
Betriebsllberlassnug fflr Hechming  der  GeseOscbaft  zu  verlaugen.  —  Börse:  Actien 
nnr  an  Berliner  Börse  eingeführt.  Dividende  pro  1880,90:  4,6o7(,,  Cours  uJU 
1890:  100,80 'Vo. 

Geographie.  Die  Balm  liegt  in  der  nie denrheini sehen  Tiefebene  und  ge- 
hört der  poUtiiichen  Eintheilung  nach  der  preussischen  Rht'iuprovinz  an.  Sie 
besteht  aus  der  kreistormig  in  sich  geschlossenen  Hauptlinie  nnd  den  drei 
Zweiglinieu  aus  dieser  von  Hül^  nacb  Mors,  von  Siichtelnvor^^t  nach  Grefratb 
nnd  von  Süchteln  nach  Viersen.  Die  30,«  km  lange  Hanptlinie  beginnt  in  Cre- 
feld auf  besonderem  Bahnhof  Crefeld  Süd,  steht  aber  mit  dem  Staatshiümhofe 
in  Gleiseanschluss,  geht  nördlich  der  Staatäbahnlinie  Grefe Id-Kempeu  über  Bahn- 
hof Crefeld  Nord,  dann  in  grösserem  Bogen  über  Hüls  und  St.  Hubert  nach 
Kempen,  wo  sie  wieder  einen  besonderen,  den  Industriebahnhof  hat,  doch  steht 
auch  dieser  mit  dem  dortigen  Stantsbahnhofe  in  Gleiseverbindung,  Nun  vorge- 
nannte Staatsbahnlinie  kreuzend^  liegt  die  Crefelder  Bahn  mit  ihrem  übrigen 
Theil  südlich  jener,  überschreitet  bei  jetzt  südwestlicher  Richtung  hinter  Oedt 
die  Niers,  wendet,  .sich  bei  Süchtelnvorst  auf  kurze  Strecke  nach  Südosten,  dann 
bei  Süchteln  nacli  Nordosten,  tiberschreitet  abermals  die  Niers  nnd  führt  über 
Vorst  und  St,  Tonis  nach  Crefeld  zurück.  Hier  berührt  sie  zunächst  den  Bahn- 
hof  St  Töniserstrasse,  wo  eine  Verbimdungscurve  nach  Bahnhof  Crefeld  Nord 
abgeht,  und  läuft  dann  wieder  auf  Balmhof  Crefeld  Süd  ein.  Die  Zweigbahn 
HtlLs-Mörs  ist  13,t4  km  lang,  führt  in  nordöstlicher  Richtung  über  Niep  und 
endet  in  Möra  auf  besonderem  Bahnhofe,  doch  steht  dieser  durch  eine  Verbin- 
dungsbahn mit  dem  Bahnhofe  der  Staatsbahnlinie  Jlörs-Homberg  in  Verbindung. 
Diese  Letztere  ist  Eigenthum  der  8taat«bahnverwaltung,  wird  aber  von  der  Cre- 
felder Gesellschaft  betrieben. 

Süchtetnvorst'Grefrath  ist  4,«o  km  lang,  hat  nordwestliche  Richtung  tmd 
mündet   in   den   Staats hahnhof  Grefrath    der    Linie    Kempen -Venlo.     Süchteln- 
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Tiersen  ist  2^»  km  lang,   hiit  südystliclie  Richtuni?  und  endet  m  VierBea  auf 

eigenein,  detn  Crefelder  Bahnhofe,  iloch  steht  auch  dieser  mit  dem  dortigen 
Staatsbahnhofe  in  Glebe Verbindung.  Die  Bauart  der  alten  Linien,  ans  18ti9  71 
staminend,  ist  ein  Mittelding  zwischen  derjenigen  der  Vollbühnen  und  der  bendgen 
Sc  Clinda  rbahnen,  doch  sitebt  die  g:anze  Bahn  in  SecundSrbetrieb  und  wird  mit 
einer  Fahrgesibwindiglteif  von  2  Minuten  pro  1  kiu  betrieben.  Da,s  Maxitual- 
lätigen^efilll  beträgt  hei  der  Baniitbahn  und  U^\  dem  Zweite  nach  Vierdeti  1 :  200» 
auf  dpr  Grefratlier  Linie  1  :  lUO  laud  auf  der  nach  Mürs  1 :  125. 


Crefeld-Ucrdhiger  Lokalbaliin 

Bei  der  ersten  Begrenziiii<r  unserer  Arbeit  wur^deu  wir  durcli 
die  Bezeicbimiig  „Lükalbabii'%  sowie  dadurdi,  dass  das  Uuter- 
nehmeii  in  der  Statistik  des  Reicbseiseubabnamtes  aufgenommen 
istj  veranlasst,  die  Bahn  im  ersten  Theil  des  Werkes  in  Erw^älmang 
und  Ansatz  (Seite  120)  zu  bringen.  Sie  ist  aber  ibrem  Wesen, 
der  Concession^  der  Anlage  und  den  Betriebsein  riebt  iingen  nach 
nicht  eine  Lokalbahn  (Secundärbahn),  sondern  durchaus  nur  Dampf- 
strassenbahn  und  wixi  deshalb  hier  von  einer  besonderen  Abhandlung 
ausgeschb^ssen. 


Croiiberger  Eiseiibtihii. 

Geschichte.  In  Anbetracht  des  lebhaften  Personenverkehrs 
nacli  den  in  nächst^?r  Nähe  der  Stadt  Cronberg  gelegenen  Taunus- 
Kuroiten  Cronthah  Königstein  und  Falkenstein  bildete  sich  im 
ersten  Halbjahr  1870  behufs  Aiistrebung  einer  Eisenbahnverbindung 
zwischen  (■ronberg  und  Frankfurt  a.  M.  ein  Oomite.  Nachdem 
die  Angelegenheit  durch  den  deutsch-französischen  Krieg  1870/71 
hingehalten,  nach  Beendignng  desselben  aber  mit  um  so  grösserer 
Energie  wieder  betrieben  worden  war^  constituirte  sich  zur  Aus- 
iuhrung  des  Projectes  im  April  1B72  eine  Actiengesellschaft 
unter  obigem  Namen  und  erhielt  am  26.  Juni  desselben  Jahres  die 
Coucession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  der  Stadt 
Cronberg  nach  Rödelheira  bei  Frankfurt  a,  M.  (Station  der  Hom- 
burger Eisenbahn).  Das  Anlageeapital  war  ursprünglich  auf 
514  800  Mk.  festgesetzt  worden,  wovon  die  Stodtgenieinde  Cronterg 
85  500  Mk,  übernahm.  Dasselbe  erwies  sich  aber  zur  Vollendung 
des  Baues,  welcher  übrigens,  durch  langwierige  Expropriationen  ver- 
zögert, erst  im  Herbst  1873  in  Angrift'  genommen  worden  war, 
als  unzulänglich,  und  so  mussten  1874  Pr.-St.-Actien  im  Betrage 
von  300  000  Mk,  ausgegeben  werden.  Aber  auch  diese  Summe 
genügte  noch   nicht,   so '  dass   die    Gesellscliaft    zur  ContraUiining 
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schwebender  Scluilden  j2:euötbi^t  wurde.    Zur  Deckung  dieser  sowie 
ziu*   Vermehrung   der   Betriebsmittel  nahm  sie  später  mit  Privdleg 

■voü  1876  eine  5  procentige  Auleihe  im  Betrage  von  200  000  Mk. 
auf.  Inzwischen  war  die  9,7<^  kui  lange  Strecke  am  L  November 
1874  eroffnetj  der  Güterverkehr  jedoch  erst  am  1.  März  1875  ein- 
geführt worden.    Bei  dem  lokalen  Charakter  und  der  uiu*  geringen 

^Ausdehnung  der  Bahn  gegenüber  den  Anlagekosten  einer  Volihahu 
ist  es  ein  Beweis  für  die  günstige  Gestaltung  des  Verkelirs,  dass 
iu  den  beiden  ersten  Betnebsjahi*en  1875  und  1870  nicht  allein 
die  Pr'St.-Actien  die  volle  Statuten  massige  Dividende  von- 5  7oi 
sondern  auch  die  St,-Actieu  noch  eine  kleine  Dividende  erhalten 
konnten.  Die  weitere  Belastung  des  Unternehmens  mit  der  An- 
leihe von  187ö,  einschliesslich  welcher  ein  Kilometer  sich  auf 
103  975  Mk.  stellte^  und  der  hohe  Zinsfuss  jener  von  5  %  konnte 
aber  weder  durch  den  Verkehr  uoch  durch  die  bereits  am  19.  Ok- 
tober 1^78  erfolgte  Einführung  des  Secundärbetriebes  ausgeglichen 
werden,  und  «o  fielen  zunächst  die  Dividenden  der  St-Actien  aua. 
In  deu  nächsten  Jahren  gestaltete  sich  aber  auch  der  Personen- 
verkelir,  welcher  bei  Weitem  die  Haui*teinnahmequelle  bildet,  we- 
niger günstig,  so  dass  nun  auch  die  Dividenden  der  Fr.-St-Actien 
unter  die  statutenmässigen  5  'Yo  fielen,  Erst  in  deu  Jahren  1887 
und  1888  war  Dank  einer  nicht  unbeträchtlichen  Mehreinnahrae 
im  (Jnter verkehr  die  Auszabkmg  der  Letzteren  wieder  rar^glich, 
während  füi*  die  St.-Actien  auch  in  diesem  Jahre  nichts  übrig 
bliel».  In  den  einzelnen  Jahren  von  Eröfinung  der  Bahn  an  haben 
sich  die  Dividenden  wie  folgt  gestellt: 

pro   1875 
St-Äctien  1,8a 

Pr.-8t,-Actien       5 
pro   1882 

t 

^km  Durchschnitt  St,-Actieu  0,i.i"/o,  Pr.-St.-Actieu  4,o7  7o' 
f  Statnteiigemäss  steht  den  Pr.-8t.-Actien  Nachzahlung  der  an  5  **/o 
fehlenden  Di  videndeuhe träge  aus  deu  Ueber Schüssen  späterer  Jahi'e 
zu,  und  so  sind  für  diese  bis  ult.  1888  im  tianzen  K^jOj^/u  *>der 
zitVenuassig  39  ÖOO  Mk.  rückständig.  Fei'ner  unterliegen  statuten- 
gemäss  die  Pr .-St.-Actien  von  1877  ab  bedingter  Amortisation  mit 
je  3000  Mk,  aus  den  Betriebsüberschiissen  nach  Zahlung  der  5  7a 
Dividende  an  diese  und  vor  Zahlung  einer  solchen  au  die  St-Actieu, 
wobei  diese  Amortisations*| nuten  gleichfalk  aus  den  Betriebsüber- 
Schüssen  späterer  Jahre  nacligebnicbt  werden  sollen.     Der   Beginn 
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der  Amortisalicm  war  bis  ult,  1888  noch  nicht  möglich  und  es 
sind  somit  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  zwölf  Amortisation squoten  mit 
zusammen  36  000  Mk,  rückständig.  Es  müssen  also  aus  den  Rein- 
erträgnissen späterer  Jahre  die  ei'stgenannten  89  060  Mk..  vor- 
stehende 36  000  Mk.  und  die  zweifellos  noch  liiiizntretenden  späteren 
Amortisationsqnoten  gedeckt  werden,  ehe  die  St.-Actien  wieder  in 
den  Gemiss  einer  Dividende  eintraten  können. 

Da  die  Bahn  zum  ^rösstvn  Theil  diü'ch  den  Fremdenverkehr 
alimentirt  wird  und  dieser  von  gar  zu  viel  Zntalligkeiten  abhängig 
ist,  80  lässt  sich  über  «lie  Zukimit  der  Bahn  wenig  sagen.  Eine 
derartige  sehr  günstige  Zufälbü:keit  ist  dadurch  für  sie  eingetret^^n, 
das8  Ihre  Majest-ät  die  Kaiserin  Friedrich  im  September  188S  die 
bei  ( 'ronberg  gelegene  Villa  Scliöiibusch  der  J.  A.  Beissscheu  Erben 
angekault  hat.  Wenn  die  Höh«*  Frau  auf  dieser  in  jüngster  Zeit 
durch  weitere  Ankäufe  bedeutend  vergrüsserten  und  mit  dem  Namen 
„Schloss  Friedrichshof"*  belegten  Besitzung  jährlich  einige  Monate  Hof 
halten  möchte,  so  würde  sich  hierdiircli  der  Fremdenverkehr  gewiss 
in  nie  gehoffter  Weise  heben.  Der  Güterverkehr,  dessen  einzig  in 
die  Wagschale  fallender  Artikel  Brennmaterialien  im  Empfang  sind, 
hat  vor  1887  stets  unter  10%  Jßi'  Brnttoeiunahme  ergeben  und 
diesen  Satz  erst  in  den  Jahreji  1887  und  IHöö  um  Einiges  nber- 
scbritten.  Die  Heiriebskosten  halten  den  allgemeinen  Durchschnitt 
iune,  und  bei  den  immer  höheren  Anforderungen  des  Publikums 
besonders  betreffs  des  Personenverkehrs  wird  sich  hierin  wenig 
sparen  lassen;  das  Weseutlichste  für  die  OeseUschaft  wäre,  mch 
dui'ch  Keduzirung  des  hohen  Zinsfusses  ihrer  Anleihe  von  der  ftir 
sie  bedeut-enden  Zinsenlast  von  jährlich  10  000  Mk.  zu  befreien, 
indes  sind  alle  ilire  Bemühungen  in  dieser  Beziehung  daraa  ge- 
scheitert, dass  die  einschlägigen  Behörden  die  Bewilligung  zur 
Herabsetzung  des  Zinsfusses  versagt  haben. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  lüt.  188h 
wie  folgt:  Erneiienmgsfonds  115  239  Mk.,  Betriebsreservefonds 
9055  Mk.,  Bilanzreservefonds  3084  Mk.  —  Daa  letzt«  zum  Bericht 
gezogene  tjeschäftsjahr  1888  ergab  folgenden  Verkehr:  Es  wurden 
befördert  342  160  Persoueii  und  10  858  000  kg  Frachten,  hierfür 
92  381  Mk,  bexw,  13U71  Mk,,  im  Ganzen  aber  111980  Mk,  verein- 
nahmt.  Die  Betriebsausgaben  betrugen  68  924  Mk.  und  es  verblieb 
somit  ein  Betriebsiiberschuss  von  43  0ö5  Mk.  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  31  Beamt«  und  Arbeiter,  3  Locomotiveu, 
14  Personen-  und  6  Lastw^agen  vorhanden. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Shz  der  Gesellschaft  ist  iron- 
berg;  die  EepräBenunttiiL  derselben  mnü  der  Aniaicktaratb  und  der  Verwaltungs- 


^ 
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ratli  (VoTstanci  bezw.  die  Direction);  tlfts  Geschaftsjulir  deckt  siiU  mit  dem 
Kulenderjabr.  —  ActiencHpital  5U80O  Mk.  St.-Actieu  \\  3UÜ  ilL  und 
3CM}0(X)  Mk.  IV.-St.'Actieu  ü  600  31L  Bei  den  Genenilversiimmltingen  debi  der 
Besitz  von  je  300  i!k.  Actien  beider  Sorten  eine  Stimme,  Maximalstiinmrerlit  ffir 
eigi-nen  Aclienbesitz  40  Stimmen  und  auf  dem  Wege  der  Vertretung  nochmals 
40  Stiitiüjeii;  urdtmtÜclie  Geiicrrtlvt^rMamuiluu^en  jährlich  einmal  im  zweiten  Ka- 
lenderijuartal  in  Cronherg  uder  in  Frankfurt  a.  IL;  die  Pr.-St.-Actieo  unterlit'gni 
von  1877  ab  bedingter  Amortiaaticm  (cfn  vorige  Seite).  An  Dividende  erhalten 
zunächst,  die  I*r.-St.-Ar.tien  his  o'^o  Dividende  mit  Recht  auf  Nachzahlung,  hier- 
nach Amortisation  dieser  mit  je  3000  Mk.  gleichfalls  mit  Nachzahlong ;  hierbei 
geht  das  laufende  Jahr  hetieftsi  der  Dividende  den  Nücbzabhmt'en  vor,  dann  kt>mmt 
Nathzahlüni^8iimmtlidier  rückständigen  DivideudcTiiriit  der  ältesten  beginnend,  dann 
nacht  Tätliche  Aniortisutiun  der  I*r.-St-Acrien  mit  Rechnnng  von  1877  ab,  und 
nach  Tilgung  all  dieser  Beträge  erat  erhalten  die  St.-Actien  bis  5%  Dividende; 
ein  etwaiger  Mehrüherschuss  als  weitere  Iiividende  pro  rata  der  Beträge  gleich- 
mttsfiig  an  St.-  nud  8t.-Pr.-Actien.  Erkohuui^^  der  Jfthresamürtlsaiionsijuote  zu- 
Iftaeig.  DividendenzfthlnnLT  spüteslens  vom  1>  Angnst  ab,  Verj.  dieser  fi  Jabre 
nach  Ft  Etwaige  Ausl.  der  Pr.-lSt.-Acfieu  im  April  auf  1  Juli  mit  2 Vtr%  Zins- 
vergütung;  Verj.  A^x  ausgelüosten  Stöcke  11  Jahre  nach  Ansl.  Für  den  Fall  der 
Aiiflüsiing  der  Oeäellschaft  sied  Pr,-St.'Actieii  ?or  Bt.-Actien  voll  zu  befriedigen. 
-  Pr.-Obligationen  nU  1890  noch  in  Umlauf  184000  Mk.  k  lOÜO  Mk.;  %f. 
5%;  Zt.  2,  1.  und  1.  7:  Tilgung  mit  '/a%  plu«  Zinszuwiieh^:  Ausl.  im  Ükhiher 
«nf  2  1.  mit  Zinsen  bis  ult.  Dezember;  Verj. der  Zinsen  4  Jahre  uarh  Abhiuf  dc8 
Kalenderjahres  der  Fälligkeit,  der  ausgeloosten  Stücke  11  Jahre  nach  AimL  — 
Zahla  teil  eil:  die  Geaelliichaftshauptkasse  in  Cronherg  sowie  Georg  Hauek  it 
Sohn  in  Frankfurt  a.  M,  —  Obligatorisches  Publicationsorgan  nur  der 
Deutsche  Keichsanzeiger.  —  Dotirung  der  Fonds:  Erueuerungsftmds  nach  Re- 
gulativ: Betrieb^sreservefomb  mindestens  mit  */i^i%  de?<  BaueapitiiLs  a!so  gegen- 
wärtig 507  Mk.^  aufzusammelu  bis  121KX)  Slk.;  Bilanzre^ervefonds  mit  V»o  *l**s 
Reingewinn?!,  aufzusammeln  auf  10%  des  Gesammtcapitals.  —  Besteuerung 
und  Ankauf:  Nach  den  allgemeinen  prensÄischen  EiHenbtibngesetzen.  — ^  ßör^e: 
Actien  und  «Jbligatbmen  sind  in  festen  Händen  und  werden  daher  au  keiner 
Börse  gehandelt.  Dividende  [iro  1880;  Pr.-St.-Actien  h^!^  laufend  und  3%  Nach- 
^hlung:  St.-Aciien  0%. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  ^1,7«  km  laug»  liegt  auf  den  aüdfistlichen  Ab- 
^en  des  Taunus  uud  gehurt  der  politischen  Eiutheilung  nach  der  prenssiscben 
Provinz  Hessen-NasKau  an.  Sie  boginut  bu  der  Station  rronherg,  bat  sildüstliche 
Richtung  und  mündet  auf  Statiim  Rtidelheim  in  die  jetzige  Staatsbahnlinie 
Frankfurt  •  Homburg  v  d.  H,;  d«uh  werden  geschlossene  Pervsonenzüge  zwischen 
Oonberg  und  Frankfurt  a-  M  durchgeführt.  Die  Bahn  ist  als  eingleisige  Voll- 
bahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  l  km  betriehen  und  hat   ein  MaximallfingengefUU  von  1  ;  55. 


Daliiiie-Uckroer  Eiscnbalm. 

Geschichte.  Um  der  ilurcb  ihre  Ackerbauschiile  bekaniiieii 
und  gewerbetleissi^en  Stadt  Dahme  unmittelbare  Sclueueiiverbiiidiiiig: 
zu  gebeij,  couötituirte  «ich  mit.  (Joiitx^ssiuu  vom  18.  Mai  1885  t4rie 
besondere  Actiengesellschafi   zum  Bau    uud  Betrieb   einer   iiurmal- 

ü7* 
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sptirigen  Secundärbalin  von  Dahme  nach  der  Station  Ückro/Lucka« 
'der  Staatsbahnlinie  Berlin  -  Zossen  -  Dresden,  Das  Anlagecapital 
wui'de  aui'  700  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  Actien  Lit.  A  und  Lit.  B 
(bevonsiigte  Actien)  festgesetzt.  Hiervon  übernahm  die  zuständige 
Proviuzial Verwaltung,  der  zuständige  Kreis  und  die  Stadt  Dahme 
zusammen  33B00OMk,,  so  dass  362  000  Mk.  bei  Privaten  unter- 
zubringen waren.  Die  Bauausführung  wurde  den  Eisenbahniinter- 
nehmern  Davjs  Donath  &  Co.  in  Berlin  in  Generalen treprise  über- 
tragen^ von  diesen  am  16.  Juni  1885  begonnen  und  die  [2,m  km 
lange  Linie  am  31.  Juli  1886  erötfnet.  Die  kilometrische  Belastung 
beträgt  somit  55  866  Mk. 

Der  Verkehr,  w^elcher  bei  Annahme  des  Etats jahres  in  der 
ei-sten  achtmonatlichen  Betriebsperiode  mit  14  754  Personen,  9084 
Tonnen  Frachten,  955B  Mk.  Personengeld,  15  888Mk.  Fracht^in- 
nahme,  mit  einer  Gesammtbruttoeinnahme  von  20  836  Mk.  und  mit 
einer  Betiiebsausgabe  von  26  385  Mk.  einsetzte,  hat  sich  in  1888/89 
auf  24100  Personen,  13  391)  Tonnen  Frachten,  16  003  Mk,  bezw» 
23  279  Mk.,  im  Ganzen  aber  auf  43  519  Mk,  und  die  Betriebsaus- 
gabe auf  33  4i>4  Mk-  erhöht.  Durch  den  in  den  einzelnen  Jahren 
verbliebenen  Ueberschuss  hat  sich  das  Gesaramtcapital  mit  Ojio";^» 
bezw.  0,fio7o  wi^d  1,45  "/o  verzinst  üi^prünglich  war  aber  der 
Betrieb  in  einem  sogenannten  Garantievertrage  an  die  vorgenannten 
Fisenbahuunternehmer  auf  die  Dauer  von  10  Jahren  derart  ver- 
pachtet worden,  dass  diese  alle  Einnahmen  erhalten,  alle  Ausgaben 
einschliesslich  etwaiger  HaftpÜichtsachen  tragen  und  au  die  Gesell- 
schaft pro  anno  ein  Fixum  von  21  000  Mk,  zu  zahlen  haben  sollten. 
Auf  Grund  dieses  Vertrages  hatten  dieselben  tiir  die  beiden  ersten 
Betriebsperioden  18  515  bezw.  21369Mk.  Zuschuss  zu  leisten.  In 
188B  ist  dieser  Vertrag  jedoch  in  so  weit  gelöst  worden,  als  die 
Eisenbahngesellychaft  mit  Rechnung  vom  1.  April  18»8  ab  deu 
Betrieb  für  eigene  Rechnung  selbst  übernommen  hat  und  die  ehe- 
maligen Garanten  nur  mit  der  von  ihnen  s.  Z.  gestellten  Caution 
von  21  000  Mk.  der  Gesellschaft  für  Betdebsausfälle  gegenüber  der 
früheren  Garantieptlicht  haftbar  bleiben.  Aus  dem  oben  gedachten 
Fixum  erhielten  für  die  beiden  ersten  Betriebsperioden  die  Actien 
Lit.  B  ihre  Vorzugsdividende  von  je  4  7o  und  die  Actien  Lit,  A  je 
2%'  ^^ü^  ^^^  Betriebsjalir  1HHS,Ö9,  in  welchem  der  ßetriebsüber- 
sehuss  die  Betheihmg  der  Actien  Lit,  B  mit  4  %q  wieder  nicht 
ermöglichte,  hat  die  Gesellschaft,  um  auch  für  die  späteren  Jahre 
noch  einen  Rückhalt  zu  haben,  nur  so  viel  dem  Cautionsfonds  ent- 
nommen, um  an  die  Actien  Lit,  B  3  V^  l>ividende  zahlen  zu  kOinien, 
es  waren  dies  7000  Mk,    Somit  verbleiben  per  ult.  1088/89  iu  dem 
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Cantionsfonds  noch  14  000  Mk,  Eine  erhebliche  Steigerimg  des 
Verkelu's  und  der  Betriebseinnahmen  ist  bei  dem  jetzigen  Stand 
der  gewerbliclien  V'erhältuisse  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn  nicht 
in  Aussicht  «nd  an  den  BetriebsawiHgaben  wird  sich  anch  nicht  viel 
sparen  lassen,  da  dieselben  irj  18>^B/89  pro  1km  nur  2670  Mk. 
betragen  haben  —  die  finanziellen  Aussichten  sind  für  das  Unter- 
nehmen also  nicht  günstig. 

Das  Vermögen  der  Gesell schaftsfands  stellte  sich  ult.  1888/89, 
wie  folgt:  Ernenennigsfonds  12 170  xMk. ,  Specialreservefonds 
675  Mk* ,  Bilanzreservefonds  1750  Mk . ,  Nebeneroetiernngsf oiids 
1200  Mk,  —  Da  die  Betriebsergebnisse  des  letzten  zum  Bericht 
gezogenen  Geschäftsjahres  1888/89  bereits  vorstehend  aiügefiihrt 
sind,  so  bleibt  hier  nur  noch  anzufiihi'en,  dass  die  Bahn  2t> 
Beamte  und  Arbeiter  sowie  2  Locomotiven,  2  Personen-  und  11 
Lastwagen  hat. 

Statuten^  Concetaion,  Geschäftliche«.  Der  Sitz  der  Gesetlschaft;  ist  Dahme; 
die  RepräseoluQteu  derselbeu  sind  der  Aufsichtsiatli  uud  die  Direction;  das 
Geecliäftsjübr  ist  das  Eta(pjahr.  —  Actieocapilah  350000  Mk  Actien  LH,  A 
und  350  000  Mk.  Aclien  Lit.  B»  Beide  in  Stiickeu  m  je  lOOOMk.;  jedtj  Actiti 
l  Stimme  otme  BeachriiDkucg;  ordeDtliciie  GtneralversiitDmlyDg  zwiachoo  1.  Juli 
und  30,  September.  Aue  dem  zur  DividfiideuvertheiluDg  vurbleibendeii  Reiu- 
übiffschasB  ei'hulteD  suaäclist  Actiea  Lit.  B  bis  4  7o  I^ivideude  ohoo  Recht  auf 
NachzabluDg,  hierauf  Lit  A  gteichfaU*  bis  4  %  Uivideude;  vom  Rest  zwei  DriU- 
theile  au  Actiea  Lit.  A^  ein  Dritttheii  aa  Aetien  Lit.  ß.  Bei  etwaiger  Liquidation 
der  Geeellschaft  eiod  betrefTfl  des  ( 'apilalw^-^rtheä  die  Actiea  Lit.  B  vor  Lit.  A  zu 
deckeo.  DividendenzaliluDg  fipäteateaB  vom  1.  November  ab.  Verj.  4  Jahre 
aach  Ft.  —  Pr»-Oblig.  nicht  vorimndeiK  —  Zahls  teilen:  Die  G  e  seil  seh  afta- 
kaeee  m  Dahme  und  die  Kar-  und  Neumärkische  RitterHchaftliclie  DarlohiiskasBe 
in  Berlin,  —  Obügatoriecbe  PublicationBorg-ane:  Dentgeher  Reicbs- 
anzeigerj  Berliner  Börseozeitang,  Jüterboger  Kreisblatt,  Wochenblätter  in  Dahme, 
—  Dotirnng  der  Fond«:  Erneuerungsfüüdä  nach  Regulurtv,  Restervefonda  A 
(Bilanzreaervefonds)  mit  Vso  ^^^  Reingewinns,  aarznäammeln  auf  10%  des 
Grondcapitab;  Reservefonds  ß(SpeciftlreseryefoQd8)  mit  Vio%  des  Anlugecapitala, 
aufzusammeln  auf  35  000  iMk.  Nebenerneuerun^afonds  jährlich  mit  400  Mk.  — 
Besteuernng,  Ankauf  etc.;  Nach  allgemeinen  preuseiacheu  Eäsenbabn- 
gesetzen;  ansaerdem  kann  die  Gesellscljaft  bei  kilometrischer  Brattoeinnahme 
von  16  000  Mk.  während  dreier  aufeinander  folgender  Jahre  »am  Bau  des  zweiten 
Gleises  angehalten  werden  und  ferner  jederzeit  zur  üeberlassong  von  Verwal- 
tung und  Betrieb  an  eine  andchlieBaende  Bahn  (hier  alsc»  Staat^bahn Verwaltung) 
gegen  dnrcbschuittltchen  Reingewinu  der  letzten  5  Jahre,  oiindeBtens  aber 
gegen  4V2%  des  Anlngecapitals,  —  Börse:  Actien  nicht  eingeführt.  — 
Dividende  pro  1889/90:  Actien  Lit.  A  0%  Lit  B  3%.  (Mit  Hülfe  des 
Cautionafonds.) 

Geographie.  Die  Bahn  ist  12,60  km  laog,  liegt  auf  dem  niederen  Fläming 
und  gehört  der  politlscben  Einlhellung  nach  der  Provinz  Brandenburg  an.  Sie 
beginnt  bei  der  Stadt  Dahme  und  gebt  in  östlicher  Richtung  bis  zum  Dorfe 
Uckro,  wo  sie  an  die  Station  Uckro/Luckau  der  ötaatÄbahnlinie  Berlin-Dreßdeo 
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aiiachlioBSt,  daeh  hat  sie  hier  eigene»  tqd  dem  Stitatabahithor  räonilich  getrennt* 
Stationen  nlugeo.  Hie  iBi  ale  normHispur'fgu  Socuodärbaliu  geUaut,  hut  darchwi«^ 
eigenes  riüDumi  eioe  MaxiinuUteiguug  von  l :  BO  oud  wird  mit  2  MitJUtüii  Fuhr- 
goechwindigkeit  pro  I  km  betrieben. 


Doberan-Heiligendamiiier  Eisenbalin. 

(Nach  Alisclilaiis   dt»  zweiteu   Thvila  diest^s  Werkes  küufltcU  iü   den  BeeiU  di*« 
Grosiherxogthams  Mecklenburg -Hchwerin  fibergegaDgea,), 

Nachdem  die  Wismar- Rostocker  Elseiibuh«  1883  eröffhet  worden  war^ 
bijödiloss  der  bekiiDüte  Eiseiibahnban-  uod  Beiriebsiioteniebmer  Fr  Len«  iu 
Stelliß,  wek'her  diesu  Biihu  pachtweise  io  Betri*^b  hatte,  vod  dtireü  .Statioü 
Doberau  aus  eiae  Bebmalaporhahn  nach  dem  bekaonteü  Ostsee  bade  Bei)  igen- 
dämm  zu  baueo.  Kr  begaun  die  Ausfübruug  deraelbeu  auf  Grand  vorläufiger 
GeuehmigUDg,  erhielt  uuterio  19»  Jiioi  1886  die  deßuitiTe  Conceasion  und  über- 
gab die  6,81  km  lange  Strecke  am  ü;  Juli  dusaelbeu  ifahres  dem  Betriebe.  Sie 
ist  auf  alleinig«  Kasten  d^s  Üütt-rn»*hmer8  Leu»  ohne  die  sun&t  in  Mecklenburg 
üblich  gewesene  Litndesbei hülle  gebaut*  Duo  urBpriingHi-tie  Anlagecapital  bclieT 
sich  bei  niientgekllcber  Hergäbe  des  Terruius  auf  240  OöO  Mk,,  mithin  für  1km 
auf  86  300  Mk^  stand  aber  ausweislich  des  letzten  GeseHiftabericbta  ans  der 
Zeit  des  Privatbetriebes  1888  mit  256  183  Mk.  zu  Bnch.  Da  Heiligeodamm  nur 
während  der  Budesaisoo  einen  regeren  Verkehr  hat,  ausiserbalb  dieser  aber  nur 
als  ein  stllleB  Fischerdorf  mit  30  Kiuwohnero  erscheint,  so  unterhielt  der  Eigen- 
thümer  der  Concession  zu  Folge  den  Betrieb  auch  nur  in  der  Zeit  vom  1.  Juni 
bis  30.  September,  wahrend  die  übrigen  acht  Monate  der  Verkehr  gänzlich  ruhte. 
Derselbe  erstreckte  »ich  überhaupt  nur  auf  die  Berördornng  von  Personen  und 
Beisegepäckj  wozu  2  Locomotiven  und  9  Wagen  dienten.  Wie  sehr  diea  Unter- 
nehmen einem  wirklichen  Bedürfni^s  entsprach,  erhellt  am  besten  daraus,  daai 
sich  trotz  der  jiihrlicbeu  kurzen  Betriebsdauer  daa  Anlagecapital  durch  den  jewei- 
igen  Eeiuüberschuas 

1886  1887 

mit        3,oT  4,«« 

verzinst  hat,  wobei  zu  bemerken,  dass  der 
durch  die  nngüoBtigen  Witterungsverhältnisae 
durch  erhöhten  Betriebsanfwaad  für  dits  gerade 
forderljchcn  umfangreichen  Nacharbeiten  veranlasst  worden  ist,  und  wobei  noch 
daran  zu  erinnern  bleibt,  dass  die  Bahn  sich  überhaupt  noch  in  der  Kotwicke* 
Inngsperiode  befand. 

Da  bei  der  im  Jahre  1889  seitens  der  grossherzoglicbeu  Regierung  auf  daä 
Programm  genommenen  umfassenden  Eisenbahuverstaatlichung  die  Wismar- 
liüBtocker  Bahn  mit  iobegriEFen  wur,  so  ergab  sich  die  der  Doberan-Heitigen- 
dammer  Eisenbahn  von  selbst,  Dass  die  der  Wismar-Rostocker  Baha  zu  Stande 
kam,  tat  hauptsächlich  dem  Entgegenkommen  des  Eiaenbahnuntcrnehmers  Lenz 
als  des  Pachters  dieser  zu  verdanken.  Betreffs  der  Heiügendammer  Bahn  aber 
wir  die  Regierung  inhaltlich  der  Concession  jederzeit  zum  Ankauf  gegen  Er- 
ituttung  des  Taxwerthes  berechtigt,  und  so  ging  dieselbe  mit  Rechnung  vom 
1.  Januar  1889  am  3,  März  1890  in  Eigenthum,  Verwaltung  und  Betrieb  de« 
GroBsherzogihums  Mecklenburg-Scbwenn  über  und  bildet  himmehr  einen  Bestand* 


1888 
3.1«  % 

Bückgang  in  1888  elnerseil« 
dieses  Jahres  und  andererseits 
in  den  ersten  Jahren  meist  er* 


K 
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theil  der  „Groaeberzoglich  Mecklenburgischen  Friedrich  -  Franz -EiseobahD**  (cfr* 
Seit«*  673  u.  ff.).  Der  Staat  zahlte  au  dca  bisherij^eii  Kigeuthtimer  *J45  000  Mk. 
iu  3^/^prc)ceiiTigi?u  Cinieulö,  —  Als  histonsclie  Koli»  iat  aus  der  Concüässion  uoch  zq 
«rwalineD»  dnss  dii-ee  zuaächst  auf  15  Jahre  ertheilt  wordeu  waj*  aud  mangels  einer 
KüodigfUDg  Bteta  auf  je  5  Jahre  verläugt-Tt  Bern  sollte,  dasa  bei  ErlöBcheö  der- 
Bclbeti  der  Concessiunar  auT  Anfordern  verpflichtet  seio  sollte,  die  Ualjnaulag'e 
mit  seine  Kosten  zu  bf^seMigen,  und  eodllch  ooch,  dasa  s,  Z.  eiti  besooderea 
Bflhnpoli5Evirp|flt^ineDt  für  d'iv^p  Liiup  erlassen  worden  war.  Boberaa-MeilJgen- 
iiuiiuer  Ekenbalinpiiplcrö  hut  es  uach  YorstelieiKlem  ni»  gegeben« 


Diniiiuiiid  -  Groiiiiii  -  Eiischeder  Eisenbalui. 

Am  8.  Januar  1872,  also  ein  Jahr  nach  Concessioiiirung  der 
dMüiister-Eiiöcheder  Raliii,  wurde  einer  neuen  Gesellschaft  unter 
obigem  Kamen  die  CJoncession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Dortnuind  über  liünen,  IKilmen,  Coesfeld.  Ahaus  inid 
Gronau  bis  an  die  preussisch- holländische  Landesgreuze  bei  Glaner- 
brück  geg^en  Enscherte  ertheilt,  hierbei  das  Anlagecapital  auf 
laOQftOuO  Mk.  je  zur  Hälfte  in  8t,-Actien  und  St-Pr.-Actien  fest- 
gesetzt und  den  Letzteren  eine  Vorzugsdividende  von  5  "/o  mit 
Recht  auf  Naclizahlung  zugebilligt.  Bei  sofortiger  Inangriif nähme 
des  Baues  erfolgte  die  Eröft'uung  der  ersten  Theilstrecke  Dortmund- 
Linien  am  15.  November  ls74,  die  der  ganzen  9S,m  km  langen 
Linie  aber  am  15.  Oktober  1875.  Die  hier  mit  eingerechnete  ein- 
gleisig ausgeführte  Endstrecke  von  Gronau  bis  an  die  Landesgrenze 
ist  gemeinschaftli€ht^s  h^igenthnm  der  hier  in  Rede  stehenden  Ge- 
sellschaft und  der  1885  in  den  Besitz  des  preussischen  Staats 
tib<f*rgegaogenen  Münster -Euscheder  Eisenbahn,  so  dass  von  dieser 
2,81  kni  langen  Strecke  ideell  nur  1^4okm  auf  Dortmund -Enschede 
entfallen,  und  es  rednzirt  sich  hierdtnch  das  Eigeuthum  der  Gesell- 
schaft auf  96^8»  km;  die  Betriebslänge  aber  ermässigt  sich  auf 
95,4t»  km,  da  qu.  L4u  km  in  der  Grenzstrecke  an  die  Gesellschaft 
für  den  Betrieb  der  niederländischen  Staatsbahnen  verpachtet  sind. 
Im  Jalu*e  1882  baute  die  Gesellschaft  eine  Verbindungshahn  von 
ihrer  Station  Eving  nach  dem  Köln -Mindener  Bahnhofe  in  Dort- 
mund, doch  dient  diese  5  km  lange  und  1883  eröffnete  Strecke 
nicht  dem  öffentlichen  Verkehr,  so  dass  sie  hier  ausser  Ansatz 
bleibt.  Weiterhin  übernahm  die  Gesellschaft  den  Betrieb  auf  der 
4  km  langen  und  IHSO  eröffneten  Verbindungsbahn  von  ihrem  nach 
dem  Rheinischen  Balndiofe  in  Dortnuindj  indes  ging  derselbe  1885 
an  die  preussische  Staatsbahnverwaltung  über.  —  Inzwischen  waren 
1880  die  alten  St  -Pr.-Actien  unter  Vemcht  deren  Inhaber  auf  die 
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Nachzaliliiüg  der  riickständigen  Dividenden  in  St.-Actien  iimge- 
wandelt  worden,  so  dass  sich  nnu  das  (ie8aninitcapital  auf 
18  000  000  Mk.  St.-Actien  belief.  Dasselbe  hat  sich  aber  duiTh 
Ausgabe  neuer  St-Pn-Actien  in  1883  und  1886  mit  zusanimeu 
2  100  000  Mk-,  welche  sieli  durch  Erweiterungsbauten  uud  Venneh- 
rung der  Betriebsmittel  erforderlich  machte,  ;uif  20  1 00  000  Mk, 
erhöht,  und  so  beziftert  sich  die  kilometrische  Belastung  der  dem 
ötlentlichen  Verkehr  dienenden  Linien  auf  207  452  Mk.  Ausserdem 
ist  von  einzelneu  Gemeinden  Terrain  im  Taxwerth  von  51  721  Mk» 
unentgeltlich  fiberwiesen  und  zu  den  Baukosten  der  Bahnhöfe  an 
Subventionen  ä  fouds  perdu  4o  68»3  Mk*  gezahlt  worden.  Hierbei 
bleibt  zu  erwähnen,  dass  die  neuen  St,-Pr.-Actien  gegenüber  den 
alten  nui'  den  Voi-zug  auf  eine  Dividende  von  47sVo  niit  Recht 
auf  Naclizahlung  geniessen 

Die  Bahn  stellt  eine  directe  Verbindung  aus  dem  Rulii'koldeu- 
revier  nach  Holland  her  und  bildet  für  viele  Werke  des  Eiisteren 
den  kürzesten  Abfuhi^weg  nach  dort,  indes  ist  sie  bezüglich  des 
directen  Verkehrs  seit  Verstaatlichung  der  Köhi-Mindener  und 
liheinischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1879  bezw,  1880  derartig  ein- 
geengt» dass  sie  eigentlich  nur  noch  auf  den  Verkehr  aus  ihrem 
eigenen  Gebiet  beschränkt  ist.  Dies  äussert  sich  deutlich  beim 
Personenverkehr,  welcher  von  Erötlnung  der  Bahn  an  bis  jetzt  fast 
gleich  geblieben  ist;  derselbe  setzte  1876  mit  einer  Einnahme  von 
213  152  Mk,  ein  und  wies  in  1888  eine  solche  von  214  886  Mk,  auf, 
während  die  dazmschen  liegenden  12  Jahre  stets  geringere  Summen 
bis  zu  181 785  Mk.  in  1881  herab  erbracht  haben.  Der  Güter- 
verkehr dagegen  entwickelt  sich  Da?ik  der  im  eigenen  Verkehrs- 
gebiet der  Bahn  auf  hoher  Stuie  stehenden  Landwiithschaft^  und 
Industrie,  ganz  besonders  aber  Dank  der  Ergiebigkeit  und  des 
grossen  Absatzfeldes  der  dort  befindlichen  Kohlengruben  immer 
mehr  und  meln\  w^obei  als  Haupttrausporuirtikel  Kolüen,  Eisenerze 
und  Eisen,  llok  sowie  landwiithschaftliche  Erzeugnisse  erscheinen, 
und  auch  für  die  Zukunft  ist  noch  eine  weitere  ErstarkiUig  dt;s- 
selben  mit  Zuversicht  zu  erwarten.  In  dem  ersten  ßetriebsjahi- 
lB7fi  erbrachte  dei^elbe  222  140  Mk.,  stieg  dann  aber  mit  grossen 
Beträgen  fast  jedes  Jahr  und  hat  in  1888  die  Höhe  von 
1  156  035  Mk.  erreicht  Hiernach  verschmndet  der  Personeuver- 
kehl-  fast^  mid  eine  ganz  eigen thiimliche  Erscheinung  ist  es,  dass 
dieser  seit  1883  unausgesetzt  selbst  hinter  den  ,, verschiedenen  Ein- 
nahmen" erheblich  zturnkgebLiebeu  ist.  Diese  haben  z.  B,  in  1888 
die  Summe  von  39;i  258  Mk.,  also  rund  180  000  Mk,  mehi'  als  der  Per- 
soneuverkehr  eibracht.     Nach  allem  diesem  ist  das  Unternehmenj 
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pro 

1876 

St,-Actieii 

0 

alte  St.-Pi\-Actieii 

0 

wenn  auch  ohne  Anssicht  anf  besonders  hohe  Diridenden,  trotz 
aller  Coiictirieiixen  tiiianziell  durehaus  gesichert,  Hierhei  sprechen 
als  zweitwichtigster  Factor  betreffs  der  Rentahiliiät  der  Eisen- 
bahnen die  Betriebsansgabeii  mit,  nnd  diese  stellen  sieh  hier  so 
überaus  günstig  wie  selten  bei  einer  Bahn.  Sie  setzten  im  Ver- 
hältniss  zu  den  Bruttoeinnahmen  in  1876  mit  91  7o  ^"^7  s^"*^  bis 
1883  auf  47%  herabgegangen  ^  haben  seitdem  sich  stets  unter 
dieser  Zahl  gehalten  nnd  in  1887  und  1888  sogar  nur  44  bezw. 
43*Va  betragen. 

Aus  diesen  Gesichtspunkteii  heraus  lehnte  detni  audi  die  Ge- 
sellschaft die  1880  vom  iu*eussisclieu  Staat  genmchte  Offerte  auf 
Ankauf  der  Bahn  gegen  eine  Rente  von  2'/t7o  f^h'  die  St.-Actien 
und  4  7<^  füi'  die  8t.-Pr.-Actien  hezw.  gegen  gleichwerthigen  Um- 
tausch der  Äütien  iu  Consols  ab.  Allerdings  war  diese  Offerte  selbst 
den  in  den  letzten  Jabren  bereits  gezahlten  Dividenden  gegenüber 
niedrig  bemessen.     Es  haben  nämlich  erhalten: 

1877  1878  1879 

0  0  0  7. 

0  la^  2,30*% 

pro     1880  1881  1882 

Vereinigte  St.-  und  St.-Pr,-Actien      1,h:i  2  2,20  °/o 

pro     1883       1884       1885       1886       1887        1888 
St-Actien  2.^3        2,50        2,.w        2,50        2,is      3,257^ 

neue  St.-Pr.-Actien  4,50  4,5i»  4^00  4,5o  4,:»o  4,5o  7n» 
im  Durchschnitt  1883/1888:  St.-Actieii  2,64  7o,  neue  8t,-Pr.- 
Actien  4,6u  7". 

Die  fortgesetzte  ond  in  1888  ganz  erhebliche  Steigerung  des 
Verkehrs,  welche  nicht  etwa  auf  Zutalligkeiten  oder  auf  Zuwen- 
dungen eines  Stärkeren  zurückzuführen  ist,  sondern  besonders  auf 
der  immer  grösseren  Ent  Wickelung  der  an  die  Bahn  angeschlossenen 
Kohlen  werke  beniht,  machte  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und 
Erweiterung  mehrerer  Hahnhofsanlagen ,  diese  Bedürfnisse  aber 
wieder  die  Vermehrung  des  Anlagecapitals  erforderlich,  welche  zu 
Folge  Privileg  vom  IH.  November  1889  durch  Ausgabe  von  weiteren 
St -Pr.- Actien  im  Betrage  von  1  500  000  Mk,  bewirkt  worden  ist. 
Nach  der  ganzen  Lage  der  Verkehrsverhältnisse  ist  ein  Rückgang 
in  der  Rentabilität  bezw.  in  den  Dividenden  hierdurch  nicht  zu 
beflii'chten,  obgleich  der  Aufwand  zu  der  statutenmässigen  Divi- 
dende der  neuen  St. -Pr.- Actien  (17  500  Mk.  erfordert. 

Das  Vermögen  der  Gesellschattsfonds  stellte  sich  ult.  1888 
wie  folgt:  Eruenerungsfonds  I  845  297  Mk.,  Erneuerungsfonds  II 
*JÜ588Mk.,   Keservefonds  I  223  033  Mk.,    Reservefonds  II  (Bilanz- 
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reservefonds)  f>0  865  Mk.  —  Der  Verkehr  des  letzten  zum  Bericht 
gezugejien  Jukres  188B  wies  IVilgeiule  Zahlen  auf:  Es  wunleu  be- 
fördert 457  500  Personen»  10S7  450  000kg  Frachten  und  hierflü* 
214  886  MTv.  bezw,  1156  0:35  Mk,,  im  Ganzen  aber  1704  170  Mk. 
vereinnahmt.  Die  Betriehj^ansgaben  beliefen  sich  auf  75S  187  Mk., 
so  dass  ein  Betriebsiibersrhuss  von  1  005  092  Mk.  verblieb.  Zur 
Bewältigung  dieses  Verkehi-s  waren  454  Beamte  und  Arbeiter, 
14  Ivooomotiven ,  20  Peryoneu-  niid  1354  Lastwagen  vorhanden, 
ausserdem  sind  aber  nuch  2  Lociimotiven,  7  Personen-  luid  290 
Lastwagen  in  Bestellung  gegeben. 

Statuten,  Conceaalon,  fieschäfttiches.  Her  Sitz  der  Opsehsclmft  ist  Oori- 
jmiud;  diu  RLipniäfDlantcü  d«ir*it,lbeii  sind  tUr  Aufaichtsrath  und  cli*^  Directtuo, 
I>ws  Geschäftfljahr  deckt  sich  mit  dem  Kalioderjahr.  —  Actieucapital  nlt, 
1890:  180OD00O  Mk.  St^Actico  li  mO  Mk.  und  3  600  000  St.-Pr.-ActieD  in 
Stiickeu  zu  600  bezw,  zu  läOO  Mk.,  welch  Letztere  jedoch  oiit  2  Numtnorn  vtjr- 
aebt*u,  ^ewiBserm (lasen  eiot?  Ooppcdtictie  »lud.  Bei  den  GenerttlverBammlutigen 
gebeo  je  600  Mk»  ActietibesitÄ  1  Stimme  ubue  Beächräuknug;  ordcutÜcbe  General- 
versammlung jährlich  oiiimal  im  ersteu  Halbjahr,  An  Dividende  vrhaltea  »u- 
nächat  die  Öl.-Pr.-ActieQ  4Vj%  mit  Recht  auf  NacbzahluDg,  wobei  jedoch 
Bulche  m  der  Weise  erfolgt,  dass  der  betrvGfeijdü  Betrug  immer  auf  den  Divi- 
dendeDSeheio  dea  jeweilig  laufende d  Jahres  gluicbijüitig  mit  der  pnontätischeH 
Dividende  dieBer  Letzteren  nnchbeÄuhU  wird,  ao  dass  also  daa  Recht  auf  Nach- 
zahlung bis  duhiu  nicht  an  den  altereu  ganz  oder  theilweise  unefngeloät  geblie- 
benen l>ividenden8cheinen,  sondern  an  dar  betreffenden  Actio  selbst  bafteu 
bleibt.  Hierauf  erballeii  die  St.-Actien  gleichfalla  bis  zu  4Va%-  Weiterer 
Ueberfichnsa  unter  beide  AcUeugorten  gleichmiissig  pro  rata  der  Beträge, 
Dividendenzalilnng  spätejitens  L  Jnli*  Verj,  4  Jubre  nach  F*.  Für  den  Fall 
der  AnflÖaung  der  Geaellschaft  8t.»Pr»-Actieö  vor  St,-Actiey  voll  zu  he- 
friedigen.  —  Pr.-Oblig.  nicht  Vorhanden.  —  Zahl» teilen:  GeaellÄchaftskaaae 
in  Dortmund  und  DiaeontogeaellBchaft  in  Berlin.  —  Obltgaloriache  Publt- 
cationsorgane:  Deutscher  Reicbsanzeiger  nnd  Berliner  Boraeuzeitupg,  — 
DotiruDg  der  Fonds:  Erneueruogsfond:*  I  nach  Regulaliv,  Erueueniögs- 
fonds  II  nach  dem  deutachen  Handelageaetzbnch ,  Heservefonds  I  mindeatena 
mit  Vio%  des  Actiencapitals,  Rtaervefonds  II  (Bilanz-)  mit  V»o  des  Reitige- 
winna»  aufzusammeln  auf  10%  des  Gcaamratcapitals.  Anaaerdem  führte  die  Oc- 
sellacbaft  vor  Einriehtnng  des  Er  neuern  ngsfonda  II  einen  Bant^rgänzuDgafonds, 
doch  ist  dieaer  1888  mit  jenem  vereinigl  worden.  —  Beateuerung  und  An- 
kauf nach  allgemeiuen  preusaiacbeu  EiBeubahngesetzen.  —  Börse:  St.-Aclivn 
in  Berlin  und  Leipzig,  St-Fr.-Actien  nur  in  Berlin.  Coars  alt.  1890:  St.*Actiea 
a^.Toö/^  St.-Pr.-Actien  110,w%,  Dividende  pro  1889;  St-Actieu  3,?»% 
Öt.-Pr.-Actien  4,6*  %. 

Geographie,  Die  Babo  gehört  orograpbisch  dem  Dürddeutacbeu  Tieflande 
nnd  der  politischen  Eintheilung  nach  der  Provinz  Westfalen  an.  Bie  begioDt 
an  der  nordöstlichen  Seite  der  Stadt  Dortmund,  wo  sie  einen  eigenen  Bahühof 
bat,  steht  mitlelat  der  ataatsseitigeu  Verbindnngabnhn  aber  nach  mit  dem  Rhei- 
üiachen  Bohiihof  daselbst  in  Verbindung,  nberacbreitet  bei  vorherrschend  öord- 
weatlicher  Richtung  die  Linie  KÖln-Minden,  hieranf  die  Lipp«,  gebt  über  Lünen  und 
Lüduighauaeüf  kreuzt  bei  Dülmen  die  Linie  Vento-Hamburgi  weiter  bei  Coat* 
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rdil  die  Linie  Duißhnrp-QnakGnbrnck,  goht  dann  üh»^r  Ahans  und  verf^inij^t 
aicli  ln3i  firoima  mU  ihr  SlaiatsibahMtini«^  Müji8tLT''jroutiu-EnöehetJe.  Bis  hunher 
tat  sie  95,40  km  lan^  yiiü  vou  fironau  tiwä  biä  uo  die  Greuze  h\'\  (ilunerbiück 
gegoa  EpBclii^de  an  die  GeseÜecliürt  für  den  Bt^rieb  der  niederläudiscben  Stauta- 
bfthuen  ver|>flchtet,  iD  dcreo  Liuieo  Hie  Fort^etzuBg  bis  ArDbeim  findet.  Sie  ist 
durchweg  eingloisig;  Stt^guiigea  über  1 :  2CM3  kommen  anf  der  ganzen  Bahn 
Dicht  ?or. 


Eeliernfördo-Kappeliier  Schmalspiirbaliii. 

Geschichte,  hieselbe  ist  eine  der  vier  noch  gegenwärtig  als 
Privatntilernelinien  bestehenden  und  onter  sich  /jisammeiiliänn^enden 
Eisenbalinen,  welclie  sich  im  Lanfe  der  nchtziger  Jalire  östlich  der 
Staatsbalmliiiie  llendsbtirg-Sddeswig-l'leiisbnrg  im  lokalen  Interesse 
der  landwirthselmfMich  i^eichen  Landscballei)  An^^eln  (nördlich  der 
Schlei)  und  Schwanken  (aiUilich  der  Schlei)  der  Provinz  Schleswig- 
Holstein  gebildet  haben. 

Nachdem  schon  die  Kröflnnng  der  ersten  Theilstrecke  Flens- 
bnrg'-GUicköbnrg  der  Kreiseisenbaliii  Flensharg-Kappeln  im  Angnst 
1885  gezeigt  hatte,  wie  selir  selbst  kleinere  Lokalbahnen  im  Stande 
sind,  den  Verkehr  in  nicht  geahnter  Weise  zu  beleben,  entstand 
bei  den  betheiligteii  Griindhesitzern  im  siulliclien  Angelnder  Wnnscli^ 
die  Bahn  von  KapiieUi  siidlich  bis  Eckernlorde  verlängert  zn  sehen. 
Diese  Bestrebungen  fanden  bei  den  Gründbesitzern  der  lum  in  Frage 
kommenden  Landschaft  Schwansen  sowie  in  den  Städten  Eckern- 
forde  tmd  Kaju^eln  lebhaften  Wietlerhall,  doch  wnrde  die  beab- 
sichtigte Verlängerung  der  Bahn  der  Gegenstand  eines  besonderen 
Unternehmens,  zu  dessen  Verwirklichnng  sich  mit  Concessioii  vom 
29.  Juni  1887  eine  nene  Actiengesellöchaft  nnter  obigem  Namen 
und  mit  einem  Aidagecapital  von  700  000  Mk.  in  nnr  einer  Sorte 
Actien  bildete,  wovon  der  Kreis  Eckern föi'de,  die  Stadtgemeinden 
Eckerniorde  ninl  Kai)i>eln  und  die  betheiligten  Ijandgeineinden  im 
Ganzen  30<>  000  Mk.  übernahmen.  Die  Ausfiilu^mig  der  gleich 
der  Flensbin^g-Kapiielner  Eisenbahn  mit  1  m  Spurweite  herzu- 
stellenden  neuen  Linie  und  die  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
wnrde  der  Firma  SOnderop  &  (Jo.  in  Berlin  für  640  000  Mk,  ein- 
schliesslich 170  000  Mk.  Actien  in  <Teneralentreprise  übertragen, 
so  doss  der  Gesellschaft  für  Grtinderwerb  und  innere  Verwaltung 
♦iOOUO  Mk.  verblieben.  —  Die  Eröifnnng  von  Eckerniorde  nördlich 
bis  an  das  rechte  Ufer  der  Schlei  bei  Ellenberg  konnte  am  20.  Ja- 
nuar 1889,  die  der  Keststrecke  und  damit  der  ganzen  ä8,7o  km 
langen  Bahn  aber  erst  am  25.  Dezember  1890  erfolgeUj  imlem  die 
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vorhandene  Pontonbrücke  über  die  Schlei  für  den  Eisenbahnverkehi* 
besonders  eingerichtet  werden  mnsste.  Dieselbe  wird  indes  nnr 
zur  Uebertuhrung  je  eines  Güterwagens  mittelst  Pferdebespanniuij^ 
benutzt,  so  dass  also  die  geschlossenen  Züge  nm-  bis  bezw.  ab 
Station  Ellenberg  verkehren  und  die  Passagiere  über  die  Ponton- 
brücke zu  Fiiss  gehen  müssen,  wobei  das  Brückengeld  in  deu 
EisenbahnMUets  mit  ven-echnet  ist.  Betreffs  der  Betriebseinrich- 
tungen sei  noch  erwähnt,  dass  ein  deo^  Billetsystem  der  Feldabahn 
(s.  S.  973)  ähnliches  eiiigefiihrt  ist  und  dass  der  Exi*editionsdieust 
auf  den  Zwischeostationen  durch  Agenten  besorgt  wird. 

Ans  vei^cliiedenen  unvorhergesehenen  Veranlassungen,  beson- 
ders aber  weil  entgegen  den  Erwartungen  das  Terrain  mit  geringen 
Ausnahmen  käuflich  erworben  werden  rausste,  ist  eine  Ueber- 
schreitung  des  Voratjschlags  um  rund  15U0ÜÖ  Mk.  eingetreten,  so 
dass  zunächst  schwebende  5  i>rücentige  Schulden  contrahirt  werden 
mussten;  die  (Tesellschait  hat  jedoch  unterm  5.  Mao  1889  bezw. 
unterm  6.  Juni  1890  die  ministerielle  (Tenehmigung  zur  Ausgabe 
von  4procentigeu  Pr.-Obligationen  im  Betrage  von  125  000  Mk. 
bezw,  2ö  OÜO  Mk.  erhalten,  indes  soll  mit  Begebung  solcher  erst 
nach  Äbschkiss  der  Banrechnong  vorgegangen  werden*  Üebrigens 
hofft  die  Gesellschaft  mit  dem  Betrage  von  125  000  Mk*  ausza- 
kommen,  so  dass  sich  1  km  auf  rund  2H  TOD  Mk,  stellen  wird. 

Die  innerhalb  des  eigentlichen  Rahmens  unserer  Arbeit  lie- 
gende Betriebsperiode  bis  zum  31,  März  1S«9  umfasste  nur  Theil- 
betrieb  und  geschah  für  Rechnung  des  Baufonds,  doch  sei  vorgrei- 
fend hier  noch  angeführt,  dass  das  erste  der  Zeitdauer  nach  volle 
Betriebsjahr  lft89/90,  das  jedoch  gleichfalls  nur  Theilbetrieb  um- 
fasste, eine  Bruttoeinnahme  von  61087  Mk.,  eine  Betriebsausgabe 
von  51  150  Mk.  und  einen  Betriehsüberschuss  von  9937  Mk.  ergab, 
welcher  zur  Rückgewälir  des  Betriebsdetizits  von  4527  Mk.  aus 
der  ersten  Betriebsperiode  an  den  Banfomls  und  zur  V^erzinsung 
der  Anleihe  verwendet  wurde.  Diesei*  Betriebsüberschnss  reprä- 
sentirt  l,ni^*/o  des  Anlagecapitals,  Der  Hauptzweck  der  Bahn  liegt 
in  deren  volkswirthschaftlichem  Nutzen,  doch  wird  sie  mit  der  Zeit 
auch  den  Actien  mindestens  die  jetzt  landläulige  Verzinsung  er- 
bringen. Der  Verkehr  wird  zunächst  auf  die  dortige  reiche  Land- 
wirthscbaft  und  den  Bezug  der  allgemeinen  Bedarfsartikel  ge- 
gründet sein,  doch  ist  das  Verkehrsgebiet  sehr  entwickelungsfahig. 
Ult  1888/H9  waren  concessionsgemäss  besondere  Fonds  der  Ge- 
sellschaft nocli  nicht  vorhanden  Das  Beamten*  und  Arbeiterper- 
sonal belief  sich  auf  36  Kopie  und  die  Betriebsmittel  auf  3  Loco- 
motiven,  6  Pei-öoneu-  und  19  Lat^t wagen. 
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Statuten,  Conceasion,  Geschäniiches.  Der  Sitz  der  Gesellacliaft  icst  Eckern- 
förde;  die  Repräsentanten  derseUien  sind  der  Aofsichtsrath  und  die  Direction;  das 
Gefichät'tsjahr  ist  das  Etat ÄJahr,  —  ActieoxßpitHl  njL  18^0:  704)000  Mk.  Äctien 
ii  lOÜÜ  Mk,  Jede  Actie  1  Stimme  olitie  Bescliräuknug ;  ordentlicbe  Generalver- 
saminlting  jährlicL  einmal  zwischen  1.  7.  und  30.  Ü.  DivideDdenauszahiung  spä- 
testens vom  1.  November  ab,  Verj,  4  Jahn^  nach  Ft.  —  Pr, -Oblig.  vorläufig 
noch  nicht  vorbanden.  —  Zahlstellen:  Ciesellsühaftskagae  in  Eckernfßrde*  — 
Obligatorische  Publicationsiorgatie:  Deutscher  Reichsaßzeiger,  Kieler 
Zeitxmgt  Eckernftirder  Zeitiingt  Schleibute^  Tleiisburger  Norddeutsche  Zeitung.  — 
Dotirung  der  Fonds:  Emeuerungsfouds  uach  Regulativ^  Specialreaervefondi* 
Juit  '  10 Vi»  det^  Bnueapitals^  aufxusammeln  auf  10  000  5Jk-p  BilauzreaervefondH 
mit  V*o  ^^^  Reingewinns,  aufznsamnieln  auf  10%  des  GrondcapitaK  —  Be- 
steuerung und  Ankauf:  Nacth  den  allgenieiuen  preussischen  Eisenbahngesetaen 
ohne  beaondere  Bedingungen.  —  Börse:  Ni«:ht  eingeführt.  —  Dividende  pro 
1881ViM3:  0  7o. 

Geographie*  Die  Bahn  hx  28, td  km  lang,  liegt  In  dem  wellenförmigen 
Tieflande  der  Landschaft  Schwaiiseu  und  gehört  der  politischen  Eintheilung  nach 
der  Proviujc  Schlei wig-Hokt ein  an.  Sie  beginnt  auf  dein  Bahnhofe  Eckernfürde 
der  Kiel-Eekernfürde-Fleusburger  Privateiflenbabu,  hat  hterselbst  aber  eigene 
L«»kftlitäten,  führt  in  nordostliLher  Richtung  ausschlieÄslicb  über  ländliche 
Ortschaften,  weiche  aber  fast  durchweg;  Grutssgtundbesitzeru  gehören,  tritt 
hei  Elleuberg  au  da«  rechte  Ufer  der  Schlei,  benutzt  zur  Ueherächreitung 
derselben  die  xur  Ueb*frfQhrung  einzelner  Güterwagen  einuerii^htete  Pontonbrilcke^ 
luöndet  in  den  Bahnhof  Kappeln  der  Eingangs  erwähnten  Kreiseiüenhabn 
hart  auf  dem  linken  Ufer  der  8ehlci  und  tindet  in  derselben  Furtsetzung  nord- 
westlich nach  Flensburg  Die  Bahn  is^t  ab  Schnuiliparbabu  ujit  1  ui  Spurweite 
gebaut,  liegt  mit  0,4  km  auf  dem  Bahnboftiterrain  der  K.-E  -F.  Eisenbahn  in 
Eckernforde  und  hat  im  Uebrägen  durchweg  eigenes  PianuuL  Die  Maximalsteiguttg 
beträgt  1  :  40  und  die  Fahrgeschwindigkeit  3  Minuten  pro  1  km. 


Eiseiiberg-CrosHeiier  EiseiibaliiL 

GeschichtB.  B^ild  nachdem  die  Zweigbahn  Weissfiifels-Zeitz- 
Gera  der  Tliiiriugisclitiii  Eistüiimliti  1859  eiüffiiet  worden  war,  regte 
sich  in  der  im  Westkreise  des  Herzogtlmras  Sachsen -AUenbnrg 
gelegenen  lietriebsamen  Fabnk,siadr  Eisenberg  der  Wunsch,  durch 
Erbatüing  einer  Eit^eiibahn  an  diese  Linie  angeschlossen  zu  werden, 
um  durch  billigeren  Transiiort  mit  ihren  Erzeugnissen  den  anderen, 
einer  EisHnbalHiverbindnrin:  sich  bereits  erfreuenden  IiHliistiiestädten 
gegenüber  concunenzlähig  bleiben  zn  köinien.  Die  vorgenommenen 
TeiTainstndien  ergaben  aber  solche  ^Schwierigkeiten  für  den  Bau, 
dass  man  mit  Riicksicht  auf  die  dadurch  bedingten  hohen  Anlage- 
koöten  vorläutig  von  der  Ausiuhrtnig  des  Projectes  Abstand  nahm. 
Die  etwa  10  Jahre  später  wieder  anfgenumnienen  gleichen  Bestre- 
bungen wurden  durch  ein  bald  darauf  aufgetauchtes  Project  einer 
Eisenbahn    von    der    Thüringischen  8tatnmsti*ecke   über   Eisenberg 
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nach  Gera  zunächst  hingehalten,  die  iiacli  Scheiterung  desselben 
g'eniaehlen  Vorarbeiten  aber  ergaben  einen  Kostenanschlag  von  rnnd 
1 OOU  000  Mk.  Da  man  weder  hoffen  konnte,  in  den  interessirteri  Kreisen 
ein  derartiges  Oaintal  aufzubringen,  noch  auch,  dass  die  Bahn  ein 
solches  Jeuials  verzinsen  könnte»  nuisste  das  Project  in  dieser  Form 
aufgegeben  werden,  um  dann  nach  Einführung  besonderer  Normen 
fiir  Bahnen  nntergeordneter  Bedeutung,  durch  welche  ein  unver- 
gleichlich billigerer  Bau  ermöglicht  wurde,  nochmals  niid  zwar  nun 
mit  gutem  Erfolg  aufgenommen  zu  werden  Die  herzoglich  alten- 
burgische  Regiennig  bewilligt«  nicht  allein  die  Benutzung  der 
8taatscbanssee,  sondern  sagrte  aucli  namhafte  Betheilignng  am  An- 
lagecapital  zu.  Hierauf  bildete  sich  187H  eine  Actiengeselli^schaft 
unter  obigem  Namen  und  erhielt  am  21.  August  desselben  Jahres 
seitens  der  der  geograidnschen  Lage  nach  betheiligten  Staaten 
Preusseu  und  Alten  bürg  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
normalspttiigen  Eisenbahn  untergeordiiet-er  Bedeutung  (Secuudär- 
bahn)  von  Eisen  bei*g  nach  Crossen  (^Station  der  Linie  Zeitz -Gera). 

Das  Gruiidcapital  wurde  auf  400  000  Mk.  in  Aetieu  festr 
gesetzt;  hiervon  üiieruahm  die  herzoglich  alteuburgisdie  Regierung 
200  000  Mk.,  die  andere  Hälfte  aber  wurde  von  der  Stadt^emeinde 
Ei^enberg  und  von  Privatpersonen  gezeichnet.  Diese  haben  vor 
den  Ntaatsactieu  das  Vur/ugsrecht  auf  4"^(,  Dividende  und  sind 
zur  Unterscheidung  von  jenen  mit  Lit,  A  bezeichnet. 

Der  Bau  wu!xle  dem  Baurath  Plessuer  in  f^otha  in  General- 
eutreprise  ül>ertragen,  im  Juni  1879  von  demselben  begonnen  und 
die  8,L^^  km  lange  Linie  am  !.  April  18BU  eröffnet,  —  Der  l^etrieb 
ist  gleichfalls  an  den  Baurath  Plessner  und  zwar  zunächst  bis 
medin  VnrA  derart  verpachtet,  dass  dieser  <He  gesanmiten  Brutto 
eiuiiahuien  des  ünteruehmens  erhält,  seinerseits  aber  die  Betriebs- 
mittel stellt»  sämmtliche  Betnebs-,  Verwaltungs-  und  Unterhaltungs- 
kosten einschliesslich  liotirung  der  drei  statutenmässigen  Fonds, 
die  Verptiichtungen  aus  etwaigen  Unfällen  sowie  alle  Abgaben  tiü^l 
und  au  die  Gesellschaft  fest  üOOü  Mk,  als  2Vi*7o  Zinsen  ihres 
Änlagecapitals  zu  zalüen  hat.  Hiermit  ist  den  Privatactien  Lit.  Ä 
die  statutenmässige  Vorzugsdividende  von  4 '[.  „  und  den  Staatsactien 
eine  solche  von  7s  ^c>  neben  den  geringfügigen  eigenen  Verwaltmigs- 
kosten  der  (Tesellschaft  gesichert.  Bei  einer  Bruttoeinnahme  über 
75  000  Mk.  erhalt  diese  weiterhin  die  Hälfte  des  diese  Summe 
übersteigenden  EinnahmebetrageSj  welcher  Betrag  bis  zu  7000  Mk. 
den  altenburgischen  Staatsactien  zur  Vervollständigung  ilirer  Divi- 
dende bis  auf  4  ^,  ^  zufällt»  Der  etwaige  Melu*betrag  liber  7000  Mk, 
wird   unter  beide   Actiensorten    gleiclimässig    vertheilt.     Der   dem 
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"Betriebspächter    zufallende    Ueberscliiis«   soll   ziu*   Verzinsung    und 
Amor tisati Uli  des  von  ihm  in  den  Betriebsmitteln  und  Meliorations- 
arbeiten angelegten  Oapitals  (am  Schliiss  des  Betriebs  Jahres  188B/89 : 
122  300  Mk  )    sowie   als    Aeqnivalent    für    sein   Eisico   und   seine 
Dhätigkeil  dienen. 

VoTi  Anfang  an  bildete  in  finanzieller  Beziehung  der  Güter- 
rerkehr  die  Hauptseit«  des  Uuternelimens;  derselbe  ist  von  Jahr 
Jahr  und  im  Ganzen  von  21  (i 7 8  Tonnen  in  1880  81  auf 
19  151  Tonnen  in  1888,89  ge8tiegen.  Auch  die  Einnahme  hat  hier- 
lit  Schritt  gehalten  und  ist  von  32  691  Mk.  auf  58  002  Mk.  in 
1887  88  aiigewacbsen,  bat  in  1888/89  aber  trotz  des  erhöhten 
Trant?porf(iiiantnms  einen  Rückgan«^^  erfahren,  indem  die  Betriebs- 
verwaUnijg  sidi  dnrch  Androhung  seitens  der  Überleitung  der 
preussischen  Staatsbabnverwaltung  auf  Kniidigung  der  dii'ecten 
Tarife  hat  einsdiikhtern  lassen  nnd  die  ihr  seitens  der  zuständigen 
herzogliidi  sat^hseii  -altenburgischen  Regierung  zugebilligte  '1  arif- 
länge  von  19  km  anf  13  km  gekürzt  bat.  Bei  dem  furtdauernden 
Krstarkeij  des  V^erkehrs  wü^d  indes  auch  der  lüerdurch  bedingte 
Ausfall  nach  wenigen  Jaln^en  zweifellos  ausgeglichen  sein,  Üer 
Personenverkehr,  welcher  wie  bei  vielen  Bahnen  im  zweiten  Be- 
triebsjahr  znrikkgegangen  war,  ist  seitdem  gleichfalls  alljährlich  und 
im  Ganzen  von  49  418  Personen  mit  21  41*»  Mk.  Einnalime  in  1880/81 
auf  6"*  U 4  Personen  bezw,  25  900  Mk,  In  1H88/89  gestiegen*  Betieffs 
des  Letzteren  ist  einer  besonderen  Einrichtung  anerkennend  zu  er- 

twätinen.  Die  Betriebsverwaltung  hat  nämlich  mit  dem  1,  Januar 
188H  KilomettraboiHienientsbillets  und  zwar  mit  der  besoiideren 
Erleichterung  eingetlihrt,  dass  diese  nicht  blos  für  eine  einzelne 
Person,  sondern  auch  gleichzeitig  für  die  Familienglieder  desselben 
Hausstandes  ausgestellt  werden  können.  Die  Bahn  ist  Iderbei  in 
2  Zonen  zu  je  5  km  getheilt  nnd  die  Billetbncher  auf  000  km  aus- 
afertigtu  Hiermit  ist  von  vornherein  eine  Preisermässigung  pro 
1  km  in  der  zweiten  Wagen klasse  von  1  Pfg.  und  in  der  dritten 
von  "  .^  Pfg.  verbunden:  ausserdem  tritt  nach  Ablauf  der  zeitlichen 
Gültigkeit  des  Billethuches  noch  eine  Rabattgewährung  ein,  welche 
bei  150   bis  300   gefalirenen  Kilometern   für   die  IL  Klasse  5  Mk, 

'^nnd  für  die  II L  4  Mk.,   bei  300   bis  450  km    8   bezw.  6  Jlk.    und 
bei   450  bis  000  km   11  liezw.  9  Mk.  beträgt.     Die  Gesammtprei^s- 
rmäösigung  raacbt  hiernach  bei  450  bis  600  km  in  IT.  Klasse  41  % 

'uud  in  III,  Klasse  45*^/^^  aus. 

Die  Rentabilität  des  Unternehmens  ist  bei  der  Art  des  Be- 
triebsvertrages am  besten  ans  den  dem  Betriebspächter  zugefallenen 
Ueberschüssen  ersichtlich;  dieselben  haben  betragen: 
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pro     1880/81 

1881/82 

1882/83 

188S  84 

1884/85 

4284 

11800 

14099 

15  696 

12112Mk. 

pro     1885/86 

1886/87 

1887/88 

1888/89 

15  742 

16  038 

15  442 

13  278  Mk., 

im  Ganzen  118  491  Mk,,  so  dass  das  vom  Betriebsi»ächter  fiir  Be- 
ti'iebsmittel  nnd  Melioimtion «arbeiten  anfgrewendete  OapitÄl  in  diestiii 
Ueberscliüsi^en  nahezu  schon  Jetzt  nach  9  Jahren  Deckung  gefunden  | 
hat.  —  Der  Ruckgang   in  1884/85    erklärt  sich   aus   einer  Unfall- 
ablösnng,  der  in  1887/88  aus  grösseren  Besehatthngen  von  Betnebarj 
reservematerial   und  der   in  1888/89   ma^   der   bereits   angeführten  j 
Herabsetzung  der  Tariflänge.     Was   nun    die  Rentabilität   fiir   die 
Gesellschaft   betrifft,    so  haben    die  Privatactien  Ijit.  A    alljährlich 
die  Vorzugsdividende  von  4  7tM  die  Staatsactien  aber  pro  1880/81 
bis  1886/87    die  durch   das   Pachtflxum   gesicherte  Dividende   vonj 
Vj7oi  W^  1887,88  eine  solche  von  2 /j,  7„  und  pro  1888/81*  1,44% 
erhalten.  —  Die  Betriebsausgaben  haben,  abgesehen  von  dem  ersten  j 
Betriebsjahre,    zwischen   58,3«%    ^^i'   Bruttoeinnahme   in    1883/84| 
und  65,08  7o  in  1887/88  geschwankt. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888/89  > 
wie  folgt:    Erneiierungsfonds  20  872  Mk.,  Reservefonds  19  313  Ifk.,' 
BUanzreservefonds   10  U  Mk.     Das   letzte  zunj    Beiicht  gezogene 
Geschäftsjahr    1888/89    wies   folgenden    Verkehr   auf:    Es    wurden. 
befördert   65  114  Personen,   49  15iuüükg    Frachten    und   hiertur 
25  909Mk.   bezw.   r>3iS8Mk.,   im  Ganzen   aber  82  129  Mk.   ver- 
einnahmt.     Die   Betriebsausgaben    betrugen   51  122  Mk.    nnd    der 
UeberschttsB  31  007  Mk,*    wodurch  sich  das  Gesellschafts-    und  dasj 
Betriebscapiial  des  Pächters  zusammen  genommen  mit  5,vi  '7,^  vep-l 
zinst  hat.    Zur  Bewältigung  dieses  Verkehi's  waren  30  Beamte  und 
Arbeiter,  3  Loconioliven,  3  Pers^onen-  und  12  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concesslon,  Gesctiäftüches.   Dei-  8Jtz  der  Ge&eUsch»rt  ist  Eiseu- 
berg;   die  H>'prtiacMtaiitt.'ti   dergelbtsri  sitiil   der  ÄDfaichtörath   rnid  der  Voretaüd; 
das    Gwscliäflsjabr   iet  flas   EtnlHJiilir,   —  AclieDCapital:    'ÜHJÜOO  Mk,   Aclieii, 
Lit.  Ä  uDd  200  000  Mk.  AcLietj  ohne  beeondere  Bezeichnung  (in  altenbarf^mchcui] 
SUatgbesitK)    iti  StuekeQ    z\i  je  500  Mk.;    bei    deu  GeDernlverganmilnugi^u   jedi 
Actie  1  Ötimiiie  oline  Beßcliränkaugj  ordeutlicbe  GcüeralversaaTPiluDgeo  jährlich 
eiumal,  epätesteos  Eode  Aprih     Actieu  Lit.  A  VorKugsdiv^idende  bre  4%  ahoi? 
Rt^dit  auf  Naclizablang,  liierauf  SUiatBactieii  bis  4%»  elwaiger  ReBtübvrechuj 
H.U    särnrntlicite  Actien    gleicbmäa^ij?,     Auszahlung    von  Mai  ab,    Verj.  4  JiiUrt' 
nach  Ft.   Bei  etwaiger  Liquida! iou  der  Gesellscbuft  Lit.  A  ood  StÄttt^aclieu  gleich- 
berechtigt. —  Pr,'Oblig.  nicht  vorbaDdet),  —  ZablsteUßD:  die  G<i?BeU3chafl«- 
kasee  imd  die  Ksase  der  BetrkbsverwaltQDg,  Beide  iu  Eiseüberg,  —  Obligat o* 
rische  Publlcatioiieorgaüe:    deutscher  Reicbsauzeiger,    Amta*    und   Nacb- 
richtfiblutt  in  Aiteuburg,  Eiseuberger  Nachricbteublatt.  ^  UotiruDg  der  Fonda: 
Kmeuerungarouda  mit  ^6%  ^^^  Aulagecapitala  =  3300  Mk.;   R^^aervefouds  niH 
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1700  Mk.;  BilaDzreservefonds  mit  Vio  ^^^  ReiDgewiiins»  Äufaammlnng  aaf  IQ% 
ies  Aülagecapitals.  —  Beßtöuening  und  Ad  kauf,  Eratere  betrefts  preosai- 
sclien  Tlieila  nach  preuBaiscbeii  Eiseububugeaetzeü,  betreffa  alteuburgiacheD  Theiia 
nacb  dortigtiiu  Gesetz  vom  *29.  April  1872,  welches  ^^eimu  di*38elbeQ  Stöiiersälze 
wie  das  preuBBlache  vorscbroibi.  Ankauf  kaoü  von  jeder  der  beHen  Regiernngen 
betreffs  ihres  G^biet^  30  Jahre  nach  Eröffnong  bezw,  später  gegen  25 fachen 
Betrag  des  ilurchschnittltches  Reiu(*rlrage8  der  letzten  5  Jakre  oder  gegen  Er* 
fliattuug  des  vurwendeten  Änlageeapita]&,  in  beiden  Fällen  abssüglioh  des 
Minderwerths  nach  Taxation  bewirkt  werden.  —  Börse.  Die  Actten  sind  an 
keiner  Börse  eingeführt.  —  Dividende  pro  1889/90:  Actien  Lit.  A  47e> 
Staataactien  3,i>»  %> 

Geographie.  Die  Bahn  ist  6,«8  km  lang,  ttegt  auf  dem  nordöstlichen  Theil 
des  Thüringer  Waldes  und  geliör!  der  politiacberi  Eiutheilung  nach  mit  7,9t  km 
dem  Weetkreise  dt-a  Ilerzogthums  Siichsen- Altenburg  und  in  der  Endstrecke 
ei  Crossen  auf  0,st  km  der  preussischeD  Provinz  Saehsen  an»  Sie  beginnt  bei 
*^er  Stadt  Eisenborg»  geht  bei  östlicher  Haoptrichtung  mit  Äuabiegung  nach 
Süden  über  die  Dörfer  Cursdorf  nnd  Ratida,  tritt  kura  vor  Crossen  auf  prenssi- 
flches  Gebiet  nnd  raiiiidet  auf  der  gleichnaroigen  Station  in  die  preuesiscln? 
iStaatsbahulinie  Wüissenfels  bezw,  Leipzig *Zeita*Gcra.  Sie  ist  als  normalapnrige 
Secundärbahn  gebaut,  liegt  im  Altgemelnen  auf  der  Chaussee  und  bat  nur  dort^ 
wo  diese  zu  grosso  8teigungett  bietet,  auf  2,6okm  eigenes  Planum.  Das  Muximal- 
längengefäll  betragt  1 :  39   und  dit*  Fahrgeschwindigkeit  37^  Minute   pro  1  km. 


Eisern  -  Siegeiier  Eisenlialiii. 

Geschichte.  Behufs  Herstellung  eiuer  uooiittelbareu  Eisen- 
bahn veibindiiug  im  die  im  Eisernbach tbal  iiud  bei  dem  Vororte 
Hain  örtlich  der  Stadt  Siegten  beliridlichen  Eisenerzlager  tmd 
Hüttenwerke  constituirte  skh  mit  Concession  vom  7.  März  1881 
eine  Actiengesellschaft  unter  dem  Nanien  ^  Eisern -Haardter  Eisen- 
babn*?esellschaft"  zui-  Erbauung  einer  normalspurigen  Secundärbahn 
von  dem  Dorfe  Eisern  ül>er  Eiserfeld  nach  der  Station  Ilaardt  der 
Linie  Hagen -Betzdoif  mit  Zweigen  nach  der  Haint^t^iiitte,  nach 
öinhold  Forster  Erbstollen  nnd  den  erforderlichen  AnsclilnssgleiseiL 

'Da  der  wechselseitige  Wagenfibergang  seiient^  des  zuständigen 
Ministeriums  davon  abhängig  gemacht  wui'de,  dass  auf  der  neuen 
Bahn  keine  Ourven  vorkämen,  welche  Radien  unter  150  m  hätten, 
luf  der  Eodstrecke   nach  Haai*dt  die  Erfüllung    dieser  Forderung 

^aber  nnverhältnissmässig  hohe  Küsten  verursacht  bätt^,  so  erhielt 
die  Gesellschaft  18H2  die  lienehmigung,  ilae  Bahn  nicht  erst  bei 
Haardt,  sondern  bereits  bei  Siegen  in  die  vorgenanut-e  Staatsbahn- 
linie ehniiünden  zu  hissen,  nnd  änderte  dementsprecliend  ihi'e  Firma 
in  ,, Eisern -Siegener  Eisenbahngesellschaft''  um.  Das  Grundcapital 
mu'de  atif  4001)00  Mk,  in  St.-Actien  und  »350  000  Mk,  in  St.-Pi\- 
Ictien  =  1050  000  Mk.    festgesetzt,    von    welchen    die    St.-Pr.- 


—     1074     — 

ActieB  bedingter  Amoiüsation  unterliegen.  —  Der  Ban  begann  im 
Apiil  1882,  und  die  Eröfiuimg  der  einschliesslich  der  beiden  Zweig- 
bahnen 12j3o  km  langen  Linie  erfolgte  am  1.  Dezember  1S83, 
Hierbei  war  das  yr8prüngliche  Griindcapital  nm  rund  150  (»00  Mk. 
überschritten  worden.  Zar  Tilgung  der  so  entstandeneu  schwe- 
benden Schulden  und  als  Reserve  für  künftige  Erweiterungsbauten 
wurde  der  tTt^sellschaft  1885  eine  4  \ .  procentige  Anleihe  von 
200  000  Mk.  privilegirt,  doch  sind  hiervon  bis  ult.  1888/89  nm* 
100 üOü  Mk.  begeben  worden,  so  dass  sich  nun  das  Anlagecapital 
auf  1 150  000  Mk,  und  die  kilometrische  Belastung  auf  93  496  Mk. 
stellt. 

Die  Bahn  diente  bislang  nur  dem  Frachtverkehr,  und  erst 
am  I.Januar  1890  ist,  wie  wir  vorgreifend  schon  hier  erwähnen 
wollen,  auf  der  Theilstrecke  Eiseru-Eiserfeld  auch  Personenverkehr 
eingeführt  worden.  Der  Verkehr  der  Bahn,  an  welclie  bis  jetzt 
12  Gruben-  bezw.  Hüttenetablissements  unmittelbar  angeschlossen 
sind  und  wobei  als  Uaupttransportartikel  in  erster  Linie  Eisenerae 
in  Vemand,  ferner  Kohlen  und  Coaks  in  Empfang  sowie  Koheisen 
wieder  in  Versand  erscheinen ,  hat  sich  von  Anfang  an  derartig 
gestaltet  und  weiter  entwickelt,  dass  die  Bahn  unter  den  Secnndär- 
bahnen  mindestens  zu  den  weitaus  rentabelsten  gehört.  Das  ei*ste 
volle  Betriebsjahr  1884/85  setzte  mit  einen»  Transportquantum  von 
185  537  Tonnen  und  einer  CTesamnitbnittoeinnahme  von  177  062  Mk. 
ein  und  hat  sich  auf  H52  634  Tonnen  bezw.  2fil320  Mk,  in  1888/89 
erhöht.  Hierbei  ist  das  Transportquantum  alljährlich  gewachsen 
und  die  Einnahme  nur  in  Folge  Herabsetzung  der  Tarifsätze  in 
1886/87  zurückgegangen,  doch  überstieg  diejenige  in  1887/88  trotz- 
dem wieder  die  des  Jahres  1885/8Ö.  Die  Betriebsausgaben  haben 
zwischen  52,3o7o  <iö^'  Bruttoeinnahme  in  1884/85  und  40,08^0  ii* 
1887/88  geschwankt.  Der  hiernach  verbliebene  Reinüberschuss 
gestattete  stets  und  auch  bereits  in  der  ersten  Betriebsperiode  vom 
1.  1,  bis  31.  3.  1884  die  Vertheilung  der  statutenmässigen  Vorzugs- 
dividende von  6Vu  an  die  St.-Pr.-Actien  und  der  im  Statut  vor- 
läufig als  Maximalrti\idende  für  die  St.-Actien  festgesetzten  5%, 
weiterhin  aber  auch  die  Ansammlung  des  statutenmässigen»  fiir  die 
St.-Pr.-Äctien  bestimmten  Dividendenreservefonds  auf  die  Maximal- 
hohe  von  40  000  Mk.  in  1886  87  und  von  diesem  Jahre  ab  die 
gleichfalls  in  den  Statuten  vorgesehene  bedingte  Amortisation  der 
St-Pr,-Actien  mit  bereits  112  500  Mk.  (bis  einschliesslich  1888;8y). 

Die  Bahn  ist  allerdings  von  der  jeweiligen  Lage  des  Eisen- 
marktes abhängig,  wenn  man  aber  bedenkt,  dass  Letztere  gemde 
in  den  ersten  Entwickelungsjahren  der  Bahn  eine  andauernd  schledite 
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war  imd  trotzdem  so  tiberaiis  günstige  Betriebsergebiiiöse  ei"zielt 
worden  sind,  so  kann  man  die  Znkunft  der  Bahn  nicht  allein  als 
gesichert,  sondern  als  eine  weit  über  den  Dnrchschnitt  hinans  gute 
bezeichnen.  Die  EinlTibnmjjf  des  Pej  sonenverkehrs,  welche  ti*otz  des 
Stj'änbens  der  Gesellncbaft  anfr^rnnd  der  Concessionsbestininiungen 
vom  Ressortminister  gefordert  worden  ist,  wird  eine  lästige  und 
wohl  auch  kostspielige  Zugabe  bilden,  jedoch  ohne  wesentlichen 
Einfluss  auf  die  Rentabilität  anstiben  zn  können.  Ferner  hat  die 
Gesellschaft  nnter  dem  18,  Dezember  1889  die  Allerhöchste  Geneh- 
migung znr  Ausgabe  weiterer  200  000  Mk.  St,-Actien  erhalten; 
aber  aueb  hierdurch  wird  die  Dividende  nicht  geschmälert  mid 
höchstens  die  Amortisation  der  St.-Pr.-Actien  auf  geringere  Summen 
als  bii^her  beschränkt  werden.  Die  Vermehrnng  des  Anlagecapitals 
iat  sich  besonders  durch  die  Einrichtung  der  Bahn  füi*  den  Personen- 
irerkehr  nnd  durch  die  wegen  des  unausgesetzten  Anwachsens  des 
^Güterverkehrs  uötMgen  Erweiterungen  der  Stationen  erforderlich 
gemacht. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult,  1888/89, 
de  folgt:  Erneuernngsfonds  42  802  Mk.,  Betriebsreservefonds  (zur 
Instandhaltung  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel)  7fi04  Mk,^  Bilanz- 
reservefonds 8850  Mk.^  Dividendenreservefonds  mit  der  Maximalhöhe 
von  40  000  Mk.  bereits  voll.    Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Ge- 
schäftsjahr 1888;  89.  welches  las  auf  die  Betriebsausgaben  auch  das 
bisher   beste    ist,    hat    folgenden    Verkehr    ergeben:    Es    wiuxlen 
"  152  634  000  kg  Frachten   und   hierunter  200  680  000  kg   Eisenerze 
'mit  einer  Transportein  nah  nie  von  238  300  Mk.  befördert,  im  Ganzen 
^aber  261  320  Mk,  vereinnahmt,  während  die  Betriebsausgaben  45^:^*% 
120178  Mk.  und   der  Betiiebslibei^chuss  demnach  141 142  Mk, 
betrug,  wodiu'ch  sich  das  begebene  Aiüagecapital  mit  12,2«%  ver- 
zinste.   Zur  Bewältigung   dieses   Verkelirs   waren    4  Locomotiven 
und    48    oflene  Güterwagen   als   Eigenthum   der   Gesellscliaft   vor- 
handen, doch  sind  die  Letzteren  der  königlichen  Eisenbahndirection 
Elberfeld  miethweise  zur  freien  Verflignng  überlassen»  während  der 
^eigene  Wagenlaedarf  gegen  Zahlung  von  Lauf-  und  Zeitmiethe  sei- 
BUß  jener  wieder  gedeckt  wird,  was  einen  Aufwand  von  4614  Mk. 
erforderte,   während  die  Gesellschaft  fi^r  die  ausgeliehenen  Wagen 
700B  Mk.  erhielt.     Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  belief  sich 
auf  46  Köpfe, 

I  Statuten,   Concesslon,   Geschäft! tches.    Öitz  der  GeBt^nscbaft  iit  Siegeu  ; 

die  BepräaeutantKu  durselbt^a  sind  der  Aufsicht^ratU  mid  die  Diroctioij;  das 
Gesell  äftöjahr  ist  dms  Etatsjahr.—  JV  et  iencapi  tal  uU.  1890:  600  000  Mk,  St.- 
Äctien,  454000  Mk.  Si.-Pr.- Actieo,  Bmdi?  iu  Stilclteu  jr.u  500  Mk.  Bei  den 
General vtirsammluDgeu  jede  Actie  beider  S<>iUu  1  Stiuime  obiae  Beachränkmig; 

08* 
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ordentliche  Gener alversatninlDugeD  jäbrlJcli  einmal  zwiscben  1»  April  und  31«  Juli* 
DivideDdenberecliti^uiig  zunäcbBt  der  St-Pr.-Actieo  6 'Vo  event  noter  der  2a- 
höIfeDahme  des  Divideudenreservefonds  und  mit  Recht  auf  Nachzahlung^,  hierauf 
St.-Actien  biß  zu  B^/q,  Melnüberachuss  zur  evont  Gompletirang  dea  DtvideDdeU' 
reeervefonda  aofiOOOOMk.,  wt-itert'8  Mehr  zar  Amorlisatioo  der  Öt.-Pr-Actieo 
DivideDdeti2ah1nüg  4  Wocbeo  uach  Oeaeralrersammltiugf  spätesteDB  ab  ultl 
Auguöt»  VerJ,  4  Jahre  nach  Ft.^  Anal  der  St.-Pr.-Actien  im  Juli  auf  folgenden 
März  mit  Dividendeuberechtigung  für  abgelaufeuea  Gescliaftsjabr,  Verj.  der  ans- 
gelüusteo  Stucke  uacb  4  Jahreo.  Bei  etwaiger  Liquidation  der  Gesellschaft 
8t.-Fr.- Actien  betreffs  Dividendtu  und  Capttalwerth  vor  St.-Acüen  voll  zu 
befriedigeo»  hierauf  8L-Actieri  nach  NennweHb,  Rest  auf  öIIb  Actit*n  pro  rata  der 
Beträge  gleichmäaeig.  —  Pr.-Oblig,  ult.  1890  iu  ümlanflOO  ÜOO  Mk,  a  500  Mk., 
Zf.  4Va%,  Zu  2.  1.  und  l.  7.  Tilgung  mit  1000  Älk.  plus  Zinszuwacha,  AasL 
im  Juni,  zum  ersten  Male  18£^Q  auf  2  Januar  mit  Zinaeu  bis  31.  Dezember; 
Verstärkung  der  Ttlguiigsquute  niul  Kündigung  auf  uinraul  bereits  jetzt  zula^stg- 
Verj,  der  Ziuseu  4  Jahre  nach  Ft.,  der  ausgeloosteu  Stucke  Dach  11  Jahren. — 
Znblatellen;  Nur  die  eigene  Geaellscbaftakasse  in  Siegen.  —  Dbtigtttoriscbe 
Fublication »Organe:  Deutscher  Reichsanzeiger,  Siegener  Zeitung  und  Sleg- 
Lahn-Zeitucg.  —  Dotirnug  der  Fonds;  Emenemugsfonds  nach  Regulativ»  Re- 
triebsreservefoüds  mindeatens  mit  V'io%  ^*^'^  Anla^ecapitals,  doch  sind  seit 
1884  85  alljährlich  IßOOMk.  hierzu  verwandt,  anfzasammehj  bis  40  000  Mk. 
Bilanzreaervbfonds  mit  ^/^o  ^^^  Reingewinns  und  aufzusammeln  auf  10*^/o  des 
Anlagecapituls;  Dividendemx'servefonds  mit  40  000  Mk.  bereits  voll  ond  nur 
hierauf  zu  erhalten.—  Besteuerung  and  Ankauf  nach  allgemeinen  preufisiscbeti 
Eisenbahngesetzen;  aasserdem  Gesellschaft  verpflichtet,  auf  Anfordern  des  Mi- 
nisters den  Betrieb  no  die  Verwaltung  einer  QUBehlit*ssenderi  Bahn  (hier  also 
der  prt'UBsisehen  Staat sbabn)  zu  iiberlüsseu  gegen  eiue  Rente  in  Hohe  des  durcli^ 
Bchnittlicheü  Reiuüberschusaes  dtr  letzten  5  Jnbre,  mindestens  aber  gegen  4Vi''/a3 
—  Börse:  Actlen  und  Oblig.  sind  an  keiner  Börse  eingeführt. —  Dtyidende 
pro  1888/89:  i^t.^Aclien  5%,  Hl- Pr.- Actien  G  %. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  12, do  km  lang,  liegt  an  den  nördlichen  Ana- 
läufern  des  Westerwöldes  und  gebort  der  politiecheii  Etntheiluug  nach  der  Pro- 
vinz Westfaleu  an.  Sie  begiuut  bei  dem  Dorfe  Eisern»  bat  vorherrschend  nörd- 
liche Richtung^  geht  im  Eisernbachthal  bis  zu  dem  Dorfe  Eiaerfeld,  tritt  hier  in 
das  Siegthul  und  verbleibt  in  diesem  bis  Si^^gen.  Auf  Ötafiuu  Erserfeld  hat  die 
Bahn  den  ersten  Anscbluss  an  die  Staatsbnhn  fLtnle  Betzdorf- Siegen  des  Eisen- 
bubndirectionsbezirks  Eiber feld),  nachdem  sie  vorher  im  Dorfe  Eiser feld  die 
Zweigbahn  nach  ReiQhüld  Forster  Erbst  ollen  entsandt  hat.  Dann  zwischen 
Eißerfeld  uad  Siegen  geht  die  Zweigbahn  nach  Hainerhütte  ab,  die  Hauptbahn 
aber  mündet  auf  Station  Siegen  in  die  bereits  genannte  StaatsbahuHnie.  Die 
Bahn  ist  als  nornmlBpurlge  Secundärbnhn  gebaut,  liegt  mit  9,ob  km  auf  d<»r 
ötfentlichen  Strasse,  hat  eine  Maximnieteigung  von  l ;  40  und  wird  mit  eiovr 
Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Eriiisthalbalm  (llracli-Metziugeii). 

Geschichte.  Da  l>ei  4er  Ti^aciruiig  des  württembergischen 
Staatsbahniietzes  und  speciell  der  Oberen  Neckarbahn  die  Oberanits- 
stadt  Urach  Berücksichtigung   nicht  hatte  finden   kunnen,   ho   eut- 
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loss  man  sich  in  den  interessii'ten  Kreisen,  behnfa  Erhaltimg 
jifl  Üelebnng  der  dortigen  Indnstrie  wowie  der  Erleicliterniig  des 
mfangreichen  Holzhandels  znr  Herstellnng  einer  Privathahn  von 
Jrach  an  die  Obere  NeckarbahiL  Das  zu  diesem  Zweck  gebildete 
^Coniite  erhielt  iintei-m  7.  März  1-^72  die  Allerhöchste  Concession 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Urach  nach  der  Staats- 
bahnstatiou  Metzingen ^  oihI  hierauf  constituirte  sich  am  17.  Jniii 
desselben  Jahres  eine  Äctieiigesellschaft  unter  obigem  Namen  mit 
Sitz  in  Stuttgart,  welcher  1877  aber  nach  Urach  verlegt  worden  ist. 
Das  auf  903  000  Gnlden  =  1  548  000  Mb.  festgesetzte  Grundcapital 
wurde  durch  Ausgabe  von  Actien  im  Betrage  von  780  000  Mk»  und 
von  4Viiprocentigen  Pr. -Obligationen  im  Betrage  von  768  000  Mk. 
aufgebracht.  Hiervon  übernahm  die  Stadt  Urach  60  000  Mk.  in 
Actien  und  gleichzeitig  die  Garantie  für  Verzinsung  und  Tilgung 
der  Pr, -Obligationen.  Der  Bau  wurde  noch  1872  begonnen,  die 
10,43  km  lange  Strecke  am  27.  r>ezember  1873  eröffnet  uud  von 
der  Gesellschaft  selbst  in  Betrieb  genommen. 

Während  aridere  Bahnen  so  geringer  Ausdehnung  gegenüber 
den  Bau-  und  Betriebslasten  einer  Vollbalm  meist  nur  schwer  die 
ersten  Entwickelungsjahre  durchkämpfen,  gestaltete  sich  hier,  ob- 
gleich die  Entmckelungs{>eriude  dieses  Unternehmens  in  die  Zeit 
der  allgemeinen  Gesctiäftskrisis  fiel,    der  Verkehr   von  Anfang   an 

ISO  gut  und  regelmässig,  dass  schon  für  das  erste  Betriebsjaiir  und 
Weiterhin  stets  die  Verüieilung  einer  Dividende  möglich  wurde, 
ÄJs  dann  die  allgemeine  (Teschäftslage  sich  besserte,  wuchs  auch 
hier  der  Verkehr  und  mit  ihm  die  Rentabilität.  Der  Erstere  hat 
neuerdings  dadurch  einen  besonderen  Aufschwung  gew^onnen,  dass 
^pdie  bei  Urach  gelegenen  Basalfcsteinbriiche  in  Abbau  genommen 
worden  sind.  Vor  Allem  aber  dankt  das  Unternehmen  seine  feste 
Fundirung  und  sein  Gedeihen  der  vorzüglich  umsichtigen  Verwal- 
tung. Für  diese  spricht  schon  im  Anfang  der  trotz  des  gebii^gigen 
Charakters  der  Bahn  nur  geringe  Bauaufwand,  nocli  mehr  aber  die 

P auffallend  geringen  Betriebskosten.  Der  Erstere  stellt  sich  a^if  nm^ 
148  840  Mk,  für  1  km,  roid  die  Letzteren  erforderten  schon  in  den 
ersten  Jahren  wenig  über  40 '^/o  der  Bruttoeinnahme,  sind  dann 
aber  nach  und  nach,  besonders  seit  Einführung  des  Secundärbetriebes 
in  1883,  noch  mehr  vermindert  worden  und  betrugen  in  1887  nur  30  7o' 
Die  Dividenden  stellten  sich  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 
pro  1874  1875  1876  1877  1878  1879  1880  1881  1882 
2  2  2  2  2  2  2  2         2% 

ro     1B83     1884     1885     1886     1887     1888  )  im  Durchschnitt 


4,50       4jiu 


2,B8% 
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Hierbei  ist  zu  berücksichtigen,  daas  fast  die  Hälfte  des  Anla 
capitals  diuxh  eine  4*  jprocentige  Anleihe  aufgebracht  worden  ist^ 
deren  Veransiing  und  Tilgung  jährlich  anTiäherud  4noo«>  Mk.  er-. 
foi-dert,  80  dass,  wenn  wie  bei  den  raeisten  Bahnen  das  ganze 
Aidagecaintal  in  Actien  bestände,  sich  die  Dividende  anf  1  bis 
1  '/v  ^0  höher  gestellt  hätte.  Selbstredend  kommt  der  hier  gewählte 
Modns  später  den  Actieninhabem  zu  Gute,  indem  nach  Beendigung 
der  Amortisation  in  1924  der  ganze  Reinüberschnss  auf  das  nurj 
geringe  Actiencaijital  als  Dividende  entfilllt. 

Bei   der   durch  Naturschöubeit«n  bevorzugten  Umgegend  vont] 
Urach  wird  die  Bahn  viel  von  Toiuristen  benutzt,   und  deshalb  er- 
bringt der  Personeuverkehi'  auch  einen   höheren  Procentsatz   der 
Gesammteiunahnie  als  bei  den  meisten  anderen  Bahnen.  Immerhin  aber| 
ist  der  (Jüter verkehr  die  Haupteinnahmeijuelle,   und  seit  Eröffimng 
der  Basaltsteinbrüche   in  ISBti    hat  derselbe   den  Personenverkehr^ 
noch  mehr  iibeiilligelt.     Die  Haupttransportartikel  bildeten   früher 
Brennholz ,  <4etreide   und  Mühlerifabrikate  in  Ansfuhi*  sowie  Stein- 
kohlen in  Einfuhr,  für  die  Zukunft  aber  dürfte  der  Transport  von 
Basaltsteineii  die  erste  Stelle  einnehmen. 

Das  Vermrjgen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  18H8 
wie  folgt:  P^rneneruiigsfaods  49:390  Mk,  und  Bilanzreservefonds 
mit  78  000  Mk.  Numinalwerth  voll^  davon  25  405  Mk,  baar,  Rest ' 
in  ausgeloosten  Obligationen,  —  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene 
Geschäftsjahr  I8BB  wies  folgenden  Verkehr  Mii:  Es  wurden  beor- 
dert 107 ö20  Personen  und  46  805370  kg  Frachten,  lüerfnr  43495  Mk. 
bezw.  71002  Mk,,  im  Ganzen  aber  126  516  Mk.  vereinnahmt.  Die 
Betriebsausgaben  betrugen  42  050  Mk.  ^^  34,oi  7«  tii^d  der  Betriebs- 
überschnss  h4  406  Mk.  Zur  Bewältigung  dieses  Verkehrs  waren 
22  Beamte  and  Arbeiter,  2  Locomotiven^  8  Personen-  und  3  Gepäck- 
wagen vorhanden,  während  die  Güterwagen  je  nach  Bedarf  von 
der  wttrttrenibergischen  8taatsbahnverwaltung  gestellt  werden,  wofür 
iH'iH  an  regulativuiässiger  Miethe  2M2  Mk.  zu  zahlen  waren, 

Statuten,  Conceasion,  GeacKaftliches^  Dur  Sitz  der  Gcsellectiaft  ist  Urach; 
die  RepniBLni  tan  teil  deraelbtjii  sind  der  Aiifäichtarath  and  der  Vors  fand  (Direc- 
tioü)j  das  Geachäflsjabr  ducki  «ich  mit  dem  KaleQdt^rjaljr. —  ActieDcapital: 
780  000  Mk.  Actien  ä  ÖOO  Mk.;  bei  den  General versamtnltiogeD  jede  Actis 
1  Stimmte  ohne  BeschränkoDg ;  ordeutücbe  GeneralverÄammluDgen  jährlieli  ein- 
mal iunerlmlb  der  erteti  6  KalytidermoDate  iu  Ufucli  oder  in  StottgarU  Di  vi* 
dt'tideüÄahlutjg  vom  1.  Juli  üb,  Verj.  5  Jahre  nach  Ft,  —  Pr,-Oblig.  alt.  18Ö0 
in  Umlnuf  661500  Mk.  lu  glücken  zu  600,  300  uud  150  Mk.  Zf.  ^^h%.  ZU 
2.  1.  und  1.  7.,  bei  den  Stücken  7>ü  150  Mk.  aber  nur  ganzjährig  am  2.  Jauuar, 
Tilgutjg  nach  beaonderfto  PIud  bis  1924;  Ausl.  am  1.  10.  auf  2.  Jaoaar  mit 
ZiniberecbüUDg  bis  Sl.  Deaeniber  a.  pr.  Verj.  der  Zinaea  5  Jakre  uach  Ft.,  dl« 
aoagdoüBteD  Öticke  sind  eoicher  uicbt  unterwarf eu.  —  Zaiilstelleü;  Die  G«Jd«U- 
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ftfyt«8Be  in  Urach,  ferner  in  Stuttgart  dio  Württembergiacbe  Vereioebank, 
dio  Württenibtti-giach©  Bankanstalt  (vürmab  Pflaum  &  Go.)  und  dus  Bankhaus 
Stahl  Ä  t\dörer. —  Obligatorische  Fublicatioasorgane:  Ueot^chtir  Reichs- 
anzcigeri  öch wiibischer  Mercur  nod  Uraclier  A  mtsblatt.  —  0 o t i  r  u  n  g  der  F  o  u  d ß : 
EniGueran^afoDds  nach  Ermesaeu  des  Aufaichtsrathst  Bilanzreaerirefönda  mit 
78  000  Mk.  bereit«  voll,  Butriebareaervefonds  wird  nicht  gefiihrt  —  BesteueroojfS 
und  Ankauf:  Staats-  und  Getnuindeateueru  nach  di^o  allßemernen  geaelzUcheu 
Bettiinmungenf  ataataseitip:«  Ankaufsberechti^oag  unch  35  Jahreu  von  Butrlebs- 
eröffntmg,  das  ist  von  1899  ab,  gegt'tj  Erstattiiog  dea  eiufacheu  Bauc«pitab, 
wobei  ein  Extrazuschuas  bis  zu  10%  desaelbou  gezahlt  werden  kann,  weon 
Ankauf  vor  dem  fünfzigsten  Betriebsjahre  erfolgt.  Hierbei  aiud  Bttriebamittel, 
Geräthe^  Invenlarien  und  Materialien  nncb  nicht  mit  inbegriffea,  vielmehr  muas 
der  Staat  diese  oacb  Taxwerth  noch  beaoudera  bezahlen,  kann  sie  von  der 
üebernahme  aber  aucb  aysschliegseo»  —  Börae  und  Uoura:  Actien  und  Fr.- 
Oblig,  nur  in  Stuttgart,  Cours  ult  1890;  Aclien  105  %,  Pr-Oblig,  102  % 
Dividende  pro  1889:  5%. 

Geographie*  Die  Bahn  ist  10,4«  km  lang,  liegt  aar  der  rauhen  Alb  und 
ehÖrt  der  poliliscbeti  Eiiitheiinog  nach  dem  wurtteiubergtscheii  Öchwarzwald- 
reise  an.  Sie  beginnt  bei  der  Stadt  Urach,  benutzt  bei  nordwestlicher  Rich- 
tung' das  Ermsthal  utid  mündet  auf  Station  Metzlngeu  in  die  Ober©  Neckarbabu, 
Die  Bahn  ist  als  eingleisige  Vüllbuhu  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär 
mit  einer  Fahrgescbwiodigkeit  von  2  Mintiten  pro  1  km  betrieben  und  hat  ein 
MaximaUangengefall  ron  1 :  80. 


Essen -liöiiiiiger  Eiseubalin, 

Geschiciite«  Löniogeu  ist  eine  ländliche  Ortscluift  im  Hanpt- 
ländörtlieil  des  Grossherzog-thnms  Oldenburg,  liegt  westlich  der  olden- 
biirgischeii  Staatsbaltnliuie  Oldenburg-Osnabrück  und  ist  in  ibreii 
wirtbscbaftlicben  Verbältnissen  vorwiegend  auf  Landwirtliscliaft  und 
Viebzucbt  angewiesen,  bat  in  der  Nähe  beträchtliche  Waldungen, 
entbehrt  aber  der  sonst  in  Oldenburg  w^eit  verbreiteten  Torflager  und 
bedarf  deshalb  der  Anfuhr  von  Kohlen.  Die  missiiche  Lage  der  Land- 
wirtbschaft in  allen  noch  nicht  von  den  Schienenwegen  dm^ch- 
schnittenen  Gegenden  hatte  schon  vor  längerer  Zeit  auch  in  diesem 
Orte  den  Wunsch  nach  einer  Bahnverbindung  rege  gemacht,  doch 
verfielen  die  verschiedenen  diesbezüglichen  Projecte  wegen  der 
leidigen  ßentabÜiUitsfrage*  So  blieb  die  Gemeinde  auf  ihre  eigene 
Kraft  angewiesen,  hatte  aber  das  Glück,  in  ibidem  Vorstand  und 
in  ihrem  Aiiitshanpttnann  den  Verhältnissen  gewachsene  Männer  zu 
haben  und  bei  der  oldenburgischen  Staatsbahnverwaltung  —  welche, 
wie  ßchou  an  anderer  Stelle  gesagt,  den  Zweck  der  Staatsbahnen 
in  ihrer  hohen  Bedeutung  filr  das  allgemeine  volkswuihschaftliche 
Wohl  des  Landes  in  einer  gegenüber  anderen  Staatsbahn  Verwal- 
tungen ganz  hervori'agenden  Weise  gelten  läsat  —  verstandnissvolles 
Entgegenkoiumen  zu  finden,     Su  entschloss  sich  die  Gemeinde,  eine 
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Bahn  von  Ijöningen  nach  der  nächsten  Staatsbahnstation  Essen  (nörd- 
lich von  Quakenbrück)  auf  eigene  Kosten  hei'zustellen,  die  Staatsbahn- 
verwaltung aber  erklärte  sich  bereit,  den  Bau  für  Rechnung  der  Ge- 
meinde zu  übernehmen,  eine  Ueberschreitung  des  Kostenanschlages 
von  400  000  Mk.  selbst  zu  tragen  und  den  Betrieb  unter  Gestellung 
der  Betriebsmittel  gegen  47  72^0  der  Bruttoeinnahmen  unkündbar 
zu  besorgen,  während  5^^;,  zur  Dotirung  des  Emeuerungsfonds 
verwandt  werden  sollen  und  die  anderen  47  \/j  7o  der  Gemeinde 
Löningen  bedingungslos  zufliessen.  Auf  dieser  Grundlage  erhielt 
Letztere  unterm  6.  Januar  1888  die  Concession  und  nahm  ihrerseits 
eine  3 '/j  procentige,  innerhalb  50  Jahren  in  gleichen  Jahresraten 
zu  amoi-tisirende  Anleihe  zum  Course  von  99  7o  ^^f«  0©^  Darleiher 
ist  die  Spar-  und  Leihbank  in  Oldenbui'g,  deren  Name  als  leuch- 
tendes Beispiel  gegenüber  jenen  Grossbanquiers  des  Geldwelt- 
marktes genannt  sein  möge,  durch  welche,  wie  zur  ünterrichtung 
Uneingeweihter  hier  gesagt  sei,  üebernahmcourse  von  68 7o  (cfr- 
Seite  396)  und  von  71  7o  (cfr.  Seite  1026)  etc.  selbst  für  bereits 
fest  fundirte  Eisenbahnen  mit  besonders  schwarzen  Lettern  in  der 
Geschichte  der  deutschen  Eisenbahnen  verzeichnet  sind. 

Der  Bau  begann  im  Februar  1888  und  die  Eröffnung  der 
13,65  km  langen  Strecke  erfolgte  am  11.  August  desselben  Jahres. 
Die  Baurechnung  wird  mit  circa  370  000  Mk.  abschliessen,  so 
dass  der  Gemeinde  Löningen  30  000  Mk.  erspart  bleiben  werden. 
Die  kilometrische  Belastung  stellt  sich  somit  für  Löningen  auf 
27  100  Mk.,  wobei  zu  berücksichtigen,  dass  die  Betriebsmittel  sei- 
tens der  Staatsbahnverwaltung  gestellt  werden,  dass  andererseits  aber 
das  Ten-ain  fast  durchweg  käuflich  erworben  werden  musste,  da  die 
Bahn  öffentliche  Strassen  nicht  benutzt  und  nur  eine  kleine  Fläche 
im  Orte  Löningen  im  Werthe  von  2500  Mk.  unentgeltlich  her- 
gegeben worden  ist.  In  der  hier  noch  zu  Bericht  zu  ziehenden  Betriebs- 
zeit von  August  bis  ult.  Dezember  1888  hat  die  Gesammtbmtto- 
einnahme  9944  Mk.  und  der  auf  Löningen  entfallende  Theil  4723  Mk. 
betragen,  indes  sei  hier  ausnalmisweise  zur  Beurtheilung  der  finan- 
ziellen Seite  des  Unternehmens  auch  noch  das  Resultat  der  Geschäfts- 
jahre 1889  mit  33660  Mk.  bezw.  16830  Mk.,  und  1890  mit 
41 000  Mk.  bezw.  20500  Mk.  angegeben.  Diesem  Resultat  gegenüber 
erfordern  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anleihe  jährlich  17  000  Mk. 
und  1938  ist,  falls  nicht  vorher  staatsseitiger  Ankauf  erfolgt,  die 
Bahn  lastenfreies  Eigenthum  der  Gemeinde  und  eine  Einnahmequelle 
für  diese  zu  unumschränkter  Verwendung.  Der  Emeuerungsfonds 
ist  aus  der  Bruttoeinnahme  des  Jahres  1888  mit  497  Mk.  bei  der 
Betriebsfühi-erin  gebildet. 
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Ettliiiger  Seiteiibahii. 


Conceaelon  und  Heschäftlichea.    Mit  den  für  deo  Staat  etwa  entatehßnddn 
bfltWfizits  bat  die  Guiniiiüdi^^    diircbims  iiichta    7M  ihxiü.     Eine  Büeteucrting 
der  ßabii    findet    niebt    Blatt.     Die  Zeitdauer  der  CoucesaioD    ist  uubeaübräiikt, 
doch  bat    sich    der  Staut    das  Recht  vorbelialten,   jederzeit  daa  Eigcotbuni  der 
Bahn  käuflich    zu    erweibea    gegeD  Zahlung    des  ÄDlageeapitals    eiuscbliesalicb 
des   Bodenwerthes    dea    anvotgeltlicb  bergegebeneo  Tenaiafl    mit  2500  Mk,  und 
gegen  Eietattung    der    dorcb    die  der  Gemeinde  Löningün  zagefalleneü  47^/;;% 
der  BnittoeiDnahme  bis  znm  Verkauf  dur  Babu  etwa  nicht  gedeckte  YerKinsuiig 
desselben.     Aüdüreraeite  aber  kann    der  »Staat    beim  Kaufact»    falls    ihm    nach- 
eiöbar  Betriebsdefizits    er  wachsen    eiud    und  dh  Gemeinde  Loningen    in   ihren 
471/2%    mehr  erbalten    bat,    als   zur  BetJienung    der  Anleihe  erforderlich    war, 
diese  letztf^^ed achten  Mehrbt*träge  zur  Deckung  seiner  I>e6zits  beanspruchen, 
^v  Geographisch  ist  die  Bahn  bereits  aaf  Seite  697  onter  III  b.  behandelt, 

■  Geschichte.    Die  für  die  8tadt  Ettlini2:eii  eiiig-eiichtete  Station 

j^leicheii  Naiueiis  an  der  bertiits  in  den  vierziger  Jahren  erötiiieten 
badisclien  StHatsbahnlinie  Mannheim -Kaiisruhe* Basel   ist   von    der 
Stadt  etwa  8  km  Strassen  weg  entfernt     Ans  dieser  Veranlassung 
beschloss  188 4  die  Stadtgemeindej   auf  eigene  Koat^en  eine  Zweig- 
bahn von  der  Stadt  nach   der  Station  Ettlingen    herzustellen,   und 
erhielt   unterm  11.  April  18Mr>   die  Concesnion    znm  Bau   derselben 
H^ls  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung.     Zur  Deckung  des  An- 
Hiagecapitals  nalim  sie  eine  Anleihe  von  115  000  Mk.  auf;  der  Zins- 
"fuss  derselben  betrttg  anfänglich  4  7üf  ist  in  188«  aber  auf  S'/aVo 
herabgesetzt  worden;  die  Amortisation  erfolgt  Jälu'lich  mit  l'/s'Vo 
plus  Zinszuwachs,  —  Der   Bau   wurde   von   der  grosshei-zoglichen 

»Ötaatsbahn Verwaltung  flir  Rechnung  der  Stadt  ausgeführt  und  die 
2,ii  km  lange  Strecke  am  25.  August  1885  eröffnet.  Die  Baukosten 
betrugen  112  341  Mk.,  mithin  für  1  km  50  833  Mk.,  wobei  zu  beimk- 
sichtigen^  dass  die  Bahn  eigene  Betriebsmittel  nicht  hat.  Zur 
Vermeidung  von  Alissverständjiisseu  gegenüber  den  Angaben  in 
statistischen  dieiistüehen  Werken,    nach   welchen  die  Theilstrecke 

brou  Ettlingen  Stadt  bis  Ettlingen  llulzhuf  erst  am  15.  Juli  1887 
eröffnet  worden  ist,  woraus  in  Verbindung  mit  der  Bezeichnung 
Holzhof  leicht  gefolgert  werden  kOnnte,  dass  es  sich  hier  um  eine 

•Verlängerung  der  Bahn  nacli  einem  gewerblit^hen  Etablissement 
gehandelt  hätte,  ist  zu  bemerken,  dass  der  ,, Holzhof**  eine  öffent- 
liche (Tartenanlage  ist,  dass  die  Bahn  gleich  bis  dorthin  gebaut 
worden  ist,  dass  aus  örtlichen  Rücksichten  aber  zwischen  Stadt 
mid  llolzhof  zuerst  keine  Passagiere   befördert  wui'den,   dass   die 
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Strecke  von  den  Leeraügeii  jedoch  gleicli  befahren  werden  rausst^, 
da  bei  dem  Holzhof  der  Raiigirbahiihof  angelegt  ist. 

Den  Betrieb  be.sorgt  die  grossherzogliche  Staatsbahn  Verwaltung 
unter  Gestellung  der  Beamten  und  Betriebsmittel  gegen  Berechnung 
der  Betrieböküsten  nach  vereinbarten  Sätzen,  verzicht<et  aber  für 
diejenigen  Jahre,  in  welchen  sich  das  städtische  Anlagecapital 
durch  den  hiernach  verbleibenden  Ueberschnss  nicht  mit  4 '%  oder 
darüber  verzinst,  auf  die  Beiträge  zur  Central-  und  ßezirksverwal- 
tung  und  zum  Gehalt  des  Streckenbahnnieisters  sowie  auf  die  \^er- 
giltung  für  Mitbenutzung  des  Staatsbabnhofes  Ettlingen.  Die  Bahn 
dient  nur  dem  Pei*sonenverkehr  und  hat  in  den  drei  vollen  hier  zu 
BericJit  zu  ziehenden  Betriebsjahren  von  1886  bis  einschliesslich 
1H88  Einnahmen  von  17  894Mk,  in  1887  bis  lö715  Mk,  in  1888 
erbracht.  Die  vertragsmässig  der  Stadt  in  Rechnimg  zu  stellenden 
Betriebsausgaben  schwankten  zwischen  71jO-^Vo  iJi  l'^'^^  wii^  ^i.'<»% 
in  13B7,  Der  hiernach  der  Stadt  zugefallene  Ueberschnss  betrug 
pro     188Ö  1H86  1887  1888 

1225  4116  2845  5712  Mk. 

Vnii  diesen  Beträgen  hat  die  Stadt  den  ihrerseits  zu  doti- 
rendeu  Erneuernngefonds  mit  6  7o  ^^^  Bruttoeinnahme  zu  belegen^ 
und  der  übrige  Betrag  verbleibt  ihr  zur  Bedienung  der  Anleihe, 
welche  bei  4procentigem  Zinsfiiss  bis  1887  jährlich  5980  Mk.,  von 
1888  ab  jedoch  nur  noch  4305  Mk.  erfordert.  Der  Schwerpunkt 
liegt  für  die  Stadt  in  finanzieller  Beziehung  in  der  Berechnung 
der  Betriebskosten  seitens  der  8taat.sbahn Verwaltung»  und  betreffs 
dieser  nehmen  wir  auf  das  in  Seite  22  Gesagte  Bezug.  Im  Dui-ch- 
schnitt  der  vorgedachten  3  Betriebsjahre  sind  sie  ihr  mit  6560  Mk, 
pro  1  km  berechnet  worden,  dem  gegenüber  bei  den  selbstständigen 
deutschen  normalspurigen  Secnndärbahnen  fiir  das  Jahr  1888  nur 
3548  Mk.  erscheinen.  Sind  die  hier  in  Rede  stehenden  Summen 
also  schon  abnorm  hoch,  so  berechnet  sich  die  Staatsbahn  Verwaltung 
die  ihr  nicht  nacli  den  vereinbarten  Sätzen»  sondern  thatsächlich 
erwachsenen  Betriebsausgaben  doch  noch  unvergleichlich  höher; 
diese  schwankten  gegenüber  der  Bruttoeiimahme  zwischen  114,öt7(v 
in  1885  und  122,7»  7.)  i"  \^%1,  so  dass  sich  die  Staatsbahnverwal- 
tung  schon  von  den  3  '/.i  Betriebajahren  aus  der  Betriebsftihi  ung  der 
Bahn  einen  zifi'ermässigen  Verlust  von   26  105  Mk,  herausreclmet. 

Concesafdn  t  GeschärtHches.  Die  StAdtgemeiDde  hat  tilr  die  Bahn  nur 
eiiieii  ErüüueruogBroiids  zu  fülirt'O  und  tlieätni  alljätjrlich  mit  Ö%  ^e<*  Brutto* 
eiDDahmü  za  dotiren.  Die  Stüatabahii Verwaltung  ist  berechtigt»  die  Bahn  naeli 
Ablauf  der  erstfii  5  Betriebajalirü  iü  Paclit  zu  oehmeu  uüd  aach  Ablauf  der 
ersten  10  Betrieb  »Jahre  käuflich  zu  erwerben.  Hierbei  §oll  die  Pacht  auf  Gruod 
dei  Betrieb8ergobuii«u8  der  letztverdosBeiieii  8  Jahre  feetgeBetzt  uud  bei  Aeade- 
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Eutin  -  LUliocker  Eiscnbalin, 


ng  der  VerhältniBat»  lo  ^ewisacii  ZeilräumeD  Den  geregelt,  der  KanfpreiB  aber 
auf  dvu  35rai'lit'M  Betrag  dv»  durcligcbüittliclieii  Reiin'i'tragus  der  li^zteo  3  Jahre 
berechnet  werden»  wobei  jedoch  uiiDdeBtcriB  dm  eretmaligo  Aulagecapitul  zu 
lEahlen  bleibt.    Die  Gemeinde  igt  betreffis  d«r  Baliri  zur  gßaetzliclien  StaatBBteuer 

Blieran gezogen.     Die  J^olüihe    chQrakterish't  alch   nicbi    iila  Eiseabahnpftpier,    ist 

H>ibrig;eD9  auch  nicht  an  den  Börsen  eingeführt, 

^B  Geographisch  ist  die  Bahn  bereits  anf  Seite  565  unter  A  8.  behandelt. 

Geschichte.  Nachdem  die  ehemalige  Alt^ma- Kieler  Eiseiibahi]- 
gesellscliaft  von  Kiel  und  Neumüuster  aus  ihre  Lii)ieii  unter  Ver- 
einigung in  Asclielierg  über  h^utin  naeli  Neustadt  i,  H.  Vorgetrieben 
hatte,  wurde  von  anderer  Stelle  aus  der  Bau  eiuer  Eisenbahn  vou 
Eutin  nach  Lübeck  ins  Auge  gefasst,  um  so  eine  dii-ecte  Verhin* 
düng  der  vurgenaonteu  ostholsteinischen  Linie  njit  der  Lübeck- 
Buchener,  der  Berlin- Harn biu'ger  und  den  mecklenburgischen  Bahueu 
herzustellen.  Zunächst  suchten  die  Träger  des  Projects  für  das 
m*sprünglich  in  Actieu  veranschlagte  Anlagecapital  von  5  400  OUO  Mk. 
eine  4procentige  Zinsgarautie  zu  erlangen,  fanden  sich  dann  aber 
■  auch  bereit,  die  Herstellung  der  Bahn  unter  der  Bedingung  zu 
übernehmen  j  dass  staatlicherseits  für  den  in  5procentigen  Pr.- 
OMigationen  aufzubringenden  Theilbetrag  von  3  000  000  Mk.  Ver- 
■rinsnng  und  */\,procentige  Tilgung  gewähileistet  werde.  Als  sich 
die  Eegierungen  der  der  geographischen  Lage  nach  betheiligteu 
Staaten  Oldenburg  uud  Lübeck  hierzu  bereit  erklärt  hatten  y  cou- 
stitnirte  sich  mit  Concessioo  vom  2.  bezw.  10.  Juli  1870  eine  Aetien- 
gesellschaft  unter  obigem  Namen  zum  Bau  und  Betrieb  der  in  Rede 
8t-ehenden  Linie  Eutin-Lübeck.  Das  Anlagecapital  wurde  auf 
2  400  000  Mk.  inSt.-Actieu  und  3  000  000  Mk.  in  5procentigen  Pr.- 
Obligationen  ^  5  400  000  Mk.  festgesetzt  und  Letztere  mit  vor- 
gedachter Garantie  versehen,  der  Gesellschaft  auch  in  beiden  Staats- 
gebieten das  verwendbare  fiscalische  Terrain  uuentgeltlich  überwiesen, 
Füi'  diese  Gesammtsiuume  übernahm  da^  Bauconsortium  von  Er- 
langer &  Söhne  in  Frankfurt  a.  M.  Bauausüihruug  und  Beschafluug 
der  Beiriebsmittel  in  Generalentreprise.  Wegen  des  Krieges  von 
1870/71  verzögerte  sich  die  Erütthung  der  Bahn  bis  zimi  10.  August 
^U873;  dieselbe  hat  eine  Nenbauläuge  von  32,oi  km  doch  ist  ausser- 
Hkp  ein  Gleis  der  Linie  Eutin -Neustadt  auf  0,imi  km  zu  alleiniger 
^%eniitznng  in  Pacht  genommen .  so  dass  sich  Axw.  Betriebs- 
läuge  von  33  km  ergiebt.  BetretFs  Anwendiuig  der  Zinsgarautie 
bleibt  noch  zu  erwähnen^  dass  von  dem  nach  Abzug  dei*  Rücklagen 
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in  die  statuteiimässigeiT  Fonds  verbleibenden  Jahresüberschiiss  zur 
ßedieiiiuig:  der  Pr. -Obligationen  zunäcbst  nur  105  000  Mk.  verwendet 
werden,  hierauf  die  St.-Actien  bis  zu  3'/,  7o  Dividende  erhalten 
lind  erst  die  etwaigen  Restliberschiisse  zur  weiteren  Veransung 
niid  zur  Amortisation  der  Pr, -Obligationen  in  Anwendnng  kommen 
sollten.  Was  hierbei  zur  Bedienung  der  Obligationen  fehlt,  bleibt 
von  den  beiden  Garantiestaaten  je  zur  Hälfte  zuznschiessen ,  und 
diese  erhalten  in  Hohe  der  geleisteten  Znschnsse  neu  auszufertigende 
Actien  mit  der  Bezeichnung  Lit.  B,  welche  jedoch  inu'  bedingten 
Dividendenanspruch  haben. 

Die  Rentabilität  der  Bahn  ist  bisher  nur  eine  äusserst  geringe 
gewesen;  die  Ausdehnung  derselben  ist  zu  unbedeutend  und  das 
\'erkehi*sgebiet  zu  beengt,  als  dass  der  eigene  Verkehr  sie  gegen- 
über der  Capitalsbelastung  mit  rund  172  000  Alk,  pro  1km  und 
gegenüber  den  Betriebskosten  einer  VoUbahn  genügend  alimentiren 
könnte,  der  Durchgangsverkehr  aber  ist  ihr  bei  der  durch  die  hohe 
Leistungsföhigkeit  der  ConcurrenzUnien  unt-erstützten  Taiifpolitik 
nur  in  geringem  Masse  zugeflossen.  Alles  in  Allem  reichten  die 
Betriebsüberschüsse  zunächst  nicht  einmal  zur  Deckung  der  erst- 
gedachten 105  000  Mk.  hin,  so  dass  von  einer  Dividende  an  die 
St.-Actien  nicht  die  Rede  sein  konnte  und  die  Garantlestaaten 
alljährlich  mit  hohen  Beträgen  eintreten  mussten.  Erst  nachdem 
die  öprocentigen  Pr.- Obligationen  mit  umlaufend  2  ööl  000  Mk.  per 
1.  Juli  1882  durch  neue  4procentige  eingelöst  und  hierbei  die  aus 
den  Jahresüberschiissen  zur  Bedienung  dei*selben  zuuM^hst  zu  ent- 
nehmenden Beträge  von  105  000  Mk.  auf  75  000  Mk,  ermässigt 
worden  waren»  besserten  sicli  die  Verhältnisse  zu  Gunsten  der 
Actionäre  in  so  weit,  dass  dieselben  von  1883  ab  regelmässig 
wenigstens  eine  kleine  Dividende  erhallen  konnten,  wohl  verstanden 
jedoch  nicht  aus  den  Betriebsüberschüssen  der  Bahn,  sondern  Dank 
der  Zinsgarantie,  und  auch  die  Garantiezuschüsse  verringerten  sich 
von  da  ab  entsprechend.  Hierzu  kam  noch  eine  sichere  jährliche 
Einnahme,  indem  die  Gesellschaft  von  1882  ab  ihre  Strecke  auf 
4,2s  km  von  Lübeck  ans  an  die  Lübeck -Buchener  Eisenbahngesell- 
schaft für  deren  Zweigbalni  nach  Traveinünde  gegen  ein  jähi'liches 
Pachttixum  von  12  000Mk.  zur  Mitbenutzung  überliess.  Bald  fand 
auch  das  eigene  Unternehmen  eine  Ausdehnung,  indem  die  Gesell- 
schaft mit  Concession  vom  30.  November  1885  eine  normalspurige 
Secundärbahn  von  ihrer  Station  Glescliendorf  aus  nach  Flecken 
und  Zuckerfabrik  Ahrensböck  baute,  welche  7,8ö  km  lang  188G 
eröffnet  wurde  Hierzu  hatte  die  oldenburgische  Regierung  eine 
Subvention  a  londs  perdu  von  lUOUOOMk.  gegeben  und  die  Gesell- 
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Schaft  eine  4V2pF0centige  Auleilie  von  250000  Mk.  oliiie  Zinsgarantie 
an%enoninierL  Ist  ancli  besonders  durch  die  Znckerfabrik  eine  Er- 
f5tarkung  des  Verkehrs  bereits  eingetreten  nnd  weiter  für  die  Zn- 
kiinft  /AI  erlioffen,  so  bleibt  die  tinanzielle  Lage  des  Unternehmens 
doch  iniraer  noch  eine  gedrückte.  Das  Missgeschick  derselben  ist, 
dass  :^nr  Anfbringnng  des  ersten  Anlagecapitals  7Aiv  grösseren 
Hälfte  Pr.- Obligationen  zumal  mit  dem  hohen  Zinsfuss  von  5% 
nusgegeben  werden  mnssten.  Hätte  daHsellje  durchweg  mittelst 
St.-Actien  atifgebra^dit  werden  können,  so  wäre  denselben  alljähr- 
Kch  wenigstens  eine  kleine  Dividende  zugeflossen,  so  aber  haben 
ie  die  ersten  10  Jahre  hindurch  nichts  erhalten  nnd  die  Oapitals- 
relastfing  hat  sich  überdies  tlnrch  Ausbändigung  der  Actien  Lit«  B 
für  die  geleisteten  Zinsznschüsse  bis  ult.  18^8  bereits  um  1 198  71)  1  Mk. 
erhöht  und  wird  sich  anch  wx^iterhin  noch  vermehren.  Eine  Wen- 
dung zum  Besseren  wäre  nnr  zu  erlioften,  w^enn  auf  der  ganzen 
Bahn  Secundärbetrieb  eingetülirt  würde,  wodurch  sich  die  Betriebs- 
ausgaben ^  welche  gegeniibei-  der  Bruttoeinnahme  bisher  zwischen 
65,7(5%  in  1>84  und  ^2,?4.>"o  in  Ih79  und  pro  Kib>meter  zwischen 
1)072  Mk,  in  1874  nnd  78<i8  Mk.  in  1883  geschwankt  haben,  er- 
fahrungsgemäss  wesentJich  verniinderii  wüi'di^n.  —  Dieser  unserer 
Ansicht  tavten,  wie  wir  nicht  \  erschweigen  wollen,  die  Verwaltungs- 
vorstände  entgegen.  Sie  beliaupteu;  durcli  Einführung  des  Secuudär- 
betriebes  so  gut  wie  nichts  zu  sparen,  und  glauben,  durch  das 
damit  verbundene  langsamere  B'ahren  der  Personenzüge  nngefälir 
den  ganzen  Personenverkehr  näcli  Kiel  einzubüssen,  indem  dann 
Alles  den  Weg  über  Oldesloe  wählen  würde.  Hier  ist  nicht  der 
Ort,  darüber  zu  streitciu  aber  auch  Eutin-Lübeck  würde  wühl 
anders  darüber  denken,  wenn  es  nicht  die  unbegrenzte  Dauer  der 
Zinsgarantie  als  Rückhalt  hätte,  ohne  welche  es  mit  Volibetrieb 
längst  dem  üimnzielleu  Ruin  verfallen  wäre,  w^ährend  schon  manche 
Bahn  dui-ch  Einführung  des  8ecnndärbetriel)es  vor  solchem  bewahrt 
geliUeben  ist. 

Die  Hanpteinnahniequelle  bildet  der  Personenverkehr;  derselbe 
schwankte  in  den  ersten  neun  .lahren  uiistät  hin  und  her»  wies  in 
dieser  Zeit  ein  Maximum  von  24ü  691  Passagieren  und  176  312  Mk. 
Einnahme  in  1B75,  ein  Minimum  von  213  859  Passagieren  in  1881 
und  159  tiOb  Mk.  Personengeldeinnahme  in  1879  auf,  ist  von  da  ab 
jedoch  betreös  Personenzahl  und  Einnahme  alljährlich  bis  auf 
82  599  Passagiere  und  211  684  Mk.  Einnahme  in  1888  gestiegen. 
Hiervon  erbringt  der  Binnenverkehr  die  reichliche  Hiilfte^  diesem 
folgt  der  directe  und  dann  der  Durchgangsverkehr.  Im  Güter- 
verkehr ist  eine  noch  grössere  Unstatigkeit  zu  erkennen;  hier  liegen 
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die  Grenzeil  zwischen  29  882  Toniieii  mit  h7  645  Mk.  Transport- 
einnahme in  187G  und  61305  Tonnen  bezw.  145  309  Mk.  in  1883. 
Die  Haupttransportartikel  mnd:  Getreide,  Bau-  und  Nutzholz,  Ziegel- 
steine, Steinkohlen,  künstliche  Düngemittel  und  in  neuerer  Zeit 
Bedürfnisae  und  Ei^eugnisse  der  Zuckerfabrikation.  Betreffs  der 
Gesammtbruttoeinnahme  ist  das  letzte  hier  zum  Bericht  gezogene 
Jahr  1888  mit  390  235  Mk.  das  beste  seit  Bestehen  der  Bahn  ge- 
wesen, und  die  finanziellen  Gesamnitresidtate  ergeben  sich  aus 
folgender  Tabelle: 

187:1     1874     1875     1870     IH77      I8T8       1879       1880 
(il887  85156  707HÜ  Ü2<]58  8IJÖ72  97023  115459  1*7  811  Mk 
ü  0  0  0  0  Ü  0         0% 

1881      18Sa      188;J      18^4      1885      188G       1887        1888 
93877  69854  53454  5:i37U  5:1466  53434    53378  53396  Mk 

0  0  1  1^0  1  l  l         1% 

Hiernach  beziffern  sich  die  Garantiezuschüsse  und  damit  die 
bislang  ausgegebenen  Actieii  Lit.  B  auf  1198  791  Mk.  und  der 
Diu'chschnitt  der  an  die  Actien  Lit,  A  gezaldten  Dividende  auf 
0,4  7o'  Dj^  Actien  Lit.  B  haben  bisher  noch  keine  Bindende  er- 
halten, —  Das  Vermögen  der  Gesellachaftsfonds  betrug  ult.  1888: 
Bei  dem  combinirten  Reserve-  und  Enieueniugsfonds  4677  Mk.  und 
bei  dem  Bilanzreservefonds  5777  Mk,  Der  Verkelii*  des  letzten 
zum  Bericht  gezogenen  Jahres  1838  wies  folgende  Zahlen  auf: 
Es  wurden  befördert  282  599  Personen,  56  154  000  kg  Frachten 
und  liiertiir  211684  Mk.  bezw.  144  321  Mk.,  im  Ganzen  aber 
390235  Mk  vereinnahmt.  Die  Betriebsausgaben  betrugen  261  BIO  Alk. 
=r  67,0« 7o  ^^^  Bruttoeinnahme  und  6407  Mk.  pro  1  km;  es  ver- 
blieb somit  ein  Betriebsüberachuss  von  128  425  Mk.,  während  die 
Bedienung  der  Pn- Obligationen  allein  140  862  Mk*  erforderte* 
Zui*  Bewältigung  dieses  Verkelirs  waren  99  Beamte  und  Arbeiter, 
8  Locomotiven,  21  Personen-  und  55  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Doncessfon,  Gesohafinches*  Der  SiU  der  Gcstillachaft  ist  EotiD; 
die  BepräseDtaaten  darst^lberi  sind  der  AufsichtBrath  und  der  Verwal  tun  gerat  h 
(Voralaud).  Das  Geacbäftsjalir  deekt  aich  toit  dem  Kiileiiderjiihr.  —  Actieo- 
CÄpitai  ult.  1800:  2  400  000  Mk.  Acii*^D  Lit.  A  ucd  1252  177  Mk,  iü 
ActiiD  Lit  B,  Beide  in  Stückea  zu  600  Mk.  Bei  dvu  GeDeralversainmlaogen  }& 
5  Actiea  beider  Sorten  1  Stimme,  Maiimabtimoireclit  t^tmcliüeealicb  Vertre- 
ivLug  SO;  ordentliclie  GeDeralversumuiltiDg  iährtich  einmal  inuerhalb  der  ersteu 
5  Köleüdermouate.  Dividende  au  Aetieu  Lit.  A  erst  nach  Dotirung  der  Foods, 
BedieuuDg  der  oDgarantirten  Pr.-Obligatiaiien  uüd  Verwendung  von  75  000  Mk* 
zor  Bedienung  der  garantirteo  Obligationen  bis  zn  3^'a%;  bieraof  3^/*%  Divi- 
dende an  Actien  Lit,  B,  dann  noch  restirende  TerzJnauog  und  Tiigong  der 
garantirteD  Pr.-Obligatiouen  und  etwaiger  Real  ala  weitere  Dividende  an  Actien  A 
und  B    gleiclimaäalg    pro  rata    der  Betrage.     Divideudeuzahlnng  spätestens   foq 


: 
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Aiifaug  JuQt  fib,  Very  5  Jabre  oacb  FL  —  Fr.- Obligatio  neu  ult.  1890  m 
Umlauf:  gamotirte  iprocenti^'e  2  728  500  Mk.  i  1000,  500  und  100  Mk,;  un- 
garaütirte  4Vipi'ocoQtige  äU6W  Mk.  ä  1000,  500  und  3O0  Mk.;  ZL  beider  3.  L 
uod  1.  7.;  Tilgutig  B*?ider  mit  Va  %  pluß  Ziuszuwachs,  Aual.  Beider  gegi3n  Ende 
des  Jaljres  auf  1.  Juii  dca  folgoDden  mit  Zinsen  bis  nlt.  Jaui;  Yerj.  der  Zinseu 
5  JaSirCs  nach  Ft.,  der  auegt'loosteri  Stücke  10  Jahre  nach  Ausl.  Yeratärkung  der 
TilgnDgaqoote  bezw.  gäodicbü  Riiudiguiig  auf  eiQmal  bei  den  4proceniigeii  tod 
1801  ao  und  bei  den  4V2proceDligün  von  1895  an  zulässig.  —  Zalilstellen:  in 
Oldenburg  di«  Laodtjsbank  sowie  die  Spar-  und  Leilib^rik;  in  Lübeck  die  Commerz- 
bank,  in  Frankfart  a.  M.  von  Erlanger  &  Söhne;  in  Schwerin  die  Meckleoburgische 
Baök,  —  Obligatorische  Publica tionsorgaoe;  Deutscher  ReächBitüKeiger^ 
Anzeiger  für  das  Ftirstentbum  Lübeck  iti  Entin  und  die  Lübeckeschen  Anzeigen. 
—  Dotirong  der  Fonds:  Combinirter  Reaerve-  und  ErneoeruDgafonde  jähr- 
lich mit  7500  Mk,  awfKuaammeln  auf  75  000Mk.;  Bilaozreservefonda  mit  Vi»  dea 
Reingewinns!  anfzuBammeln  auf  10%  des  GeBammtfapitala.  -=  BeBtenerung» 
Ankaul  etc*:  Oas  Gruudeigenthum  zu  den  geeetzlidien  Abgaben  and  Lasten 
herangezogen^  über  Ankauf  nichls  vorgesehen.  —  Börsen  und  Cours:  Actien 
Lit.  A  in  Berlin,  Coars  olt.  1890:  50,1«%;  Äctsen  Lit.  B  an  keiner j  Pr.-Oblig, 
in  Hamburg,  Coura  olt,  1890:  100,ßo%  —  Dividende  pro  1889:  Actien 
Lit  A   l\i%  L\L  B  0%. 

Geographie*  Die  Bahn  ist  89, n  km  lang  und  gehört  der  politischen  Ein- 
tbcilung  nach  mit  34,7«  km  dem  oldenburgischen  Ffirstenthum  Lübeck  and  mit 
5,0*  km  dem  Gebiet  der  freien  und  Hanae&Jadt  Lübeck  an,  Sie  beginnt  auf  dem 
preussiacheu  ätaatabahuhofe,  benutzt  pachtweise  auf  O^s«  km  die  Glelseanlageu 
der  Staatsbahulänie  Eutin -Neustadt,  trennt  sich  hierauf  von  dieser,  verfolgt 
vorberracbend  südöstliche  Richtung,  entsendet  bei  Gleschendorf  eine  in  obiger 
Länge  bereits  enthaltene  Zweigbahn  westlich  nach  Ahrensböck  und  mündet  in 
Lübeck  anf  dem  Bahnhofe  der  Lübeck -Buchener  Privatbahn.  Die  Hauptbahn 
ist  eingleisige  Vollbahn,  die  Zweigbahn  dagegen  ist  bereits  als  norm  als  pur  ige 
Secundärbahn  gebaut,  hat  aber  durchweg  eigenes  Planum  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Die  MaximalBteigung 
beträgt  auf  der  Erateren  1 ;  150,   auf  der  Zweigbahn  aber  1 :  60, 


Farge-Vegesacker  Eiseiibaliii. 

Geschichte.  Belnifs  Anstrebung  einer  unmittelbaraii  Eisen, 
bahnverbindiing  fiir  die  auf  dem  rechten  Ufer  der  mitereii  Weser 
nordwestlich  von  Bremen  in  der  Provinz  Hannover  gelegenen 
industriellen  Ortschaften  Blumen thal  und  Farge  bildete  sich  18B4 
ein  besonderes  Comite  und  erhielt  unterm  1.  August  desselben 
Jahres  die  Allerhöchste  Concesöiun  zur  P^rbauung  einer  normal- 
spurigen  Secundärbahii  von  Farge  tiber  Blumenthal  nach  Grohn/ 
Vegesack  (bislang  Endpunkt  einer  Zweigbahn  aus  der  preussischen 
Staatsbahnlinie  Bremen-Geesteinünde)  durch  eine  neu  zu  bildende 
Actien gesellschafL  Die  Bestimmung  des  in  1Hh4  erlassenen  Gesetzes 
über  die  Actiengesellschaften,  dass  Actien  unter  lOOÜ  Mk,  Nenu- 
werth  nicht  zui'  Ausgabe  gelangen  dürfen,  machte  die  in'si>rünglichen 
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Zeichuuiigen  über  Actien  zu  je  300  Mk,  hinlallig  und  verzögerte  so 
die  definitive  Coiistituiiiiiig  der  Gesellschaft  bis  in  das  Jahr  1888 
hinein.  Das  auf  500  000  Mk,  festgesetzte  CTnindcapitAl  wurde  im 
Verkelirsgebiet  der  Bahn  von  Gemeinden.  Industriellen  und  Privaten 
übernommen.  Die  Bauaiisführnng  erfolgte  duiTh  die  Gesellschatt 
selbst,  wurde  am  16,  April  1888  begonnen  und  so  rasch  gefördert,  das» 
die  10,44  km  lange  Bahn  am  31.  Dezember  1B88  erAtFnet  wenlenj 
konnte.  Den  Betrieb  hat  von  Anfang  an  die  königliche  Eisenbahn- 
direction  Hannover  unter  Gestellung  der  Beamten  und  der 
Güterwagen  je  nach  Bedarf  gegen  Berechnung  der  mrklichen 
Betriebsausgaben  und  anderweitiger  besonders  vereinbarter  Siitze , 
übernommen,  wobei  die  Entschädigung  lilr  llitbenutzang  des  Staats- 
bahnhofes Vegesack  mit  jährlich  3000  Mk,  und  die  Bezahlung  des 
Locomotiwangirdienstes  mit  2,50  Mk.  pro  Stunde  die  wesentlichsteu 
Posten  bilden.  Die  Berechnung  für  die  Güter-  und  etwa  geliehenen 
Personenwagen  erfolgt  auf  *jiiiind  des  allgemeinen  Wageuregulativs. 
Von  dem  hiernach  verbleibenden  Betriebsül  erschuss  dotirt  die 
Eisenbahndirection  für  Rechnung  der  Gesellschaft  Erneuerungs- 
und Betriebsreservefonds,  der  dann  verbleibende  Keinertrag  fällt 
der  Gesellschaft  zui*  Bestreitung  ilu^er  eigenen  inneren  Ausgaben, 
zur  Dotining  des  Bilanzreservefonds  und  zur  Bedienung  ihres 
Anlagecapitals  zu.  In  dieser  Form  gilt  der  Vertrag  für  die  beiden 
ersten  vollen  Betriebsjahre,  also  bis  nit.  März  1891,  soll  dann  aber 
betreffs  der  laufenden  Betriebsausgaben  auf  eine  jährliche  Pauschal- 
entschädigung abgeändert  werden,  während  Eraeuening  des  Ober- 
baues zu  Lasten  des  Erneueningstbnds,  Ergänzungsbauten,  Steuern, 
Feuerversichernngskosten ,  Aufwendungen  aus  ausserordentlichen 
Ereignissen,  Untallen  und  Haftpflicht  auch  dann  noch  ziffermässig 
besonders  in  Rechnung  zu  stellen  bleiben.  Im  Uebrigen  läuft  der 
Vertrag  auf  unbestimmte  Zeit  bei  beiden  ( •ontrahenten  zustehendem 
einjährigen  Klindigungsrecht  auf  Ablauf  des  nächsten  Betriebsjalu'es. 
Tritt  auf  diese  Weise  Losung  des  Vertrages  ein,  so  erhält  die 
Gesellschaft  die  Gebäude  und  die  Oberbaumat-erialien  der  auf 
Bahnhof  Vegesack  für  ihre  eigenen  alleinigen  Zwecke  hergestellten 
Anlage  in  natura  zurlick  oder  den  Geldwerth  derselben,  dagegen 
ist  füi'  sie  das  s.  Z.  zum  Umbau  des  Staatsbahnhotes  Vegesack 
ihrerseits  hüigegebeue  erhebliche  BaucapiUil  in  solchem  Fall 
verloren. 

Die  Baui'echnung  ergab  eine  ganz  bedeutende  Ueberschreitung 
des  Voranschlages,  besonders  dadurch,  dass  das  kostenlos  in  Aus- 
sicht gestellte  Terrain  schliesslich  sogar  übermä.ssig  hoch  bezahlt 
wei-den  musste,  und  fenier,   dass  die  Staatsbahn  Verwaltung  wegen 
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viing  der  Bahn  einen  iimfasisenden  rmb;iu  des  ganzen  Balin- 
liofes  Grolin/Vegesack  für  Rechnung  der  Gesellschaft  vorgenommen 
hatte.  So  entstanden  schwebende  Schnldeu  im  Betrage  von  mnd 
450  000  Mk.,  zu  deren  Tilgung  die  Gesellschaft  bereits  vor  Eröffnung 
dei'  Bahn  die  Anfnahoie  einer  4V*  procentigen  Anleihe  bescliliesseu 
musste,  indes  ist  die  Genehmigung  zu  dieser  bis  nlt,  1890  noch 
nicht  eingegangen.  Sonach  wird  sich  das  GesammtÄnlageeapi- 
tal  der  Bahn  aiü"  1000  000  Mk,  und  für  1  km  auf  05  785  Mk. 
belaufen. 

I         Der  öüterverkelu-  gelangte  erst   am  25.  März  1889  zur  Ein- 
tTihrung  und   so  erfolgte   die  Betriebsführang  bis  .ult.  Mäi-z   1889 
^für  Rechimng  des  Banf^mds,   indes  bringen  wir,    um  ein  Bild  über 
ie  Verkehrsverhältnisse  und  die  finanziellen  Aussichten  der  Bahn 
zu  geben,    über  den  Rahmen  unserer  Arbeit  hinaus   die  Betriebs- 
residtate  des  Jahi^es  1889/90,    wie  folgt:     Es  wurden  vereiimahjnt 
für    den    Persunenverkehr    23  858    Mk*,     für    den    Güterverkehr 
J2  556  Mk.,     im  Ganzen   aber    77  782  Mk.;  die   Betriebsansgaben 
etrugen  42  455  Mk.  :=  54,58%  jener  und  der  Betriebsnberschuss 
35  327  Mk-  ^=  3,5:i  7o  des  auf  1  000  000  Mk.  angenommenen  Anlage- 
capitals.    Hierzu  kommt  für  die  Gesellschaft  ein  freiwilliger  Zuschuss 
von    Gr>72   Mk.    seitens    zweier    industrieller   Etablissements    als 
Aequivalent  für  Frachtersparniss,  so  dass  sicli  der  Gesaninitüber- 
schuss   auf   41 999  Mk,    stellte.     Hiervon   waren    die   schwebenden 
iSchiüden  diu'chschiiittlich  nut  4*/^  7o   ^u   verzinsen,   die   Statuten- 
massigen  und   gesetzlichen   Fonds   mit    7179  Mk.   zu   dotiren   und 
andere  einmalige  Ausgaben  von  rund  7500  Mk.  zu  leisten,  so  dass 
ein   wirklicher  Reingewinn  von  7500  Mk.   verblieb,     welcher  ziir 
Betheilung  der  Actioiuire   mit  iVg^o  Dividende  verwendet  wurde» 
Ans   diesem  Ergebniss  schon  des  ersten  Betriebsjahres  lässt  sich 
auf  eine   gedeihliche  Ztdvunft  des   Unternehmens  schliessen,  wenn 
auch  das  finanzielle  Encb'esultat  in  Form  der  Dividenden  durch  das 
für  eine   Secundrirbahii    hohe    Aidagecapital    und    weiter    dadurch 
beeinträchtigt   w^ii*d^   dass  die   Hälfte  des  Anlagecapitals  in   einer 
Anleihe  bestehen  wh-d,  deren  Bedienung  einschliesslich  Amortisation 
jährlich  5^Iq  und   im   Verhältniss  zum  Gesammtanlagccapital  also 
S'/s^o  erfordert     Das  Vermügen  der  iTesellscliaftstVmds  stellte  sich 
alt.  1889/90,  wie  folgt:  Erneuerungslbnds  7870  Mk.,  Reservefonds  I 
I1253Mk.,  Bilanzreservefonda  395  Mk.     An  Betriebsmitteln  waren 
zu  derselben   Zeit  2  TiOcomotiven,   3   Personen-  und   1   conibiiurter 
Gepäck-  imd  Postwagen  vorhanden.   Betritbsbeamte  und  Güterwagen 
p  Btellt  die  ßetriebslTihrerin,  Letztere   gegen  besondere   Berechnung 
nach  dem  Wageiu'egulativ. 


Statuten,    Conce&slon,    Geschaflfichea*      Der  Sit«    der    OesctUchaft   iat 

Blumenthal  (Provinz  Hatiiiov^fr);  die  Repräsentanten  derselheo  sind  der  Auf- 
«icbLirath  und  der  Vorataud;  da«  OeschäfUjahr  ial  das  Etatjahr  —  Actien- 
capital  alt.  1890:  500000  Mk,  Acticn  a  LOGO  Mk.;  bei  General ver&amtnlung 
jede  Actie  1  btiminu  ohtit?  Beaehräokuug';  ordfntUclic  GoutTalvt^raummlaug 
jährlich  einmal  Äwischeu  1.7.  und  30.9;  l^ividenderiKnblong  spälcBiena  ab  1  11, 
Verj,  4  Jabro  oach  Ft  —  Pn-Obligationen  ult.  1890  noch  nicht  vorhanden. 
-  Zahlstelle:  Die  Gesellöchaftska^se  in  BlumenthaU  —  ObnjfatoriBche 
Publikationsorgane:  DenUcher  Bi'icb8an2erg^er  and  die  Norddeuf  sehe  Volke- 
zeitunj^iüVejreaack.  —  Dotirangder  Fonda:  Erneuerungsfonds  nach  Regulaliv, 
ßelriebsreservefonda  mindeslens  mit  Vio  %  ^^*  Anlagecapitalai  aurEUäamiut'lii  bi» 
30000  Mk  ;  Bilan^reBervefuDda  mit  Vso  (^^^  RelogewinuB,  aufzasummebi  bie  10% 
de«  Anlagecapitalg, — Beste u  er uug»  A  iikau  fetc:  NHchallgemi'ltJcnpröaBsiBcbeo 
Eiaenbahngesetzeu,  Legcing  des  IL  Uteises  kann  vom  Hesaort minister  gefordert 
werdeu  bei  einer  lirultoeinnahme  vou  LÖÖÜO  Mk  pro  1  km  3  Jahre  htoter-^ 
eiüauder  und  Umbau  stur  Voilbahii  j»  derzcii  irnch  Ermessen;  falls  Gesvllscliall 
eich  weigert,  kann  käufliche  Uebtjriadt^uug  der  Bahn  au  den  Staat  oder  einen 
Dritten  nach  den  isatÄeu  de«  Er8enba.hngeBotzeB  von  1838,  nuDdesteüs  aber  gegen 
Erstattung  des  aufgewendeten  Aulagecupitals  verlangt  werden.  —  BÖrseo  und 
Coors:  Papieie  an  keiner  Börse  eingeführt,  —  Divideade  pro  1889,90:  lVf%« 

GeoQf'^P'iiB^  ^^'^  ^^^^>^  i^^  ^^t**  ^'^^  '^'^f?  *'^^  ''^^^  ^i^  ^^***  ^11)  &*^^ 
preüäsiöchem,  mit  0,ii  km  bei  Vegesaek  aber  auf  Bremenser  ?5tuatsg<.d)iet.  Sie 
bildet  die  FortdctzntJg  der  preuaüUcheu  ätaalsbahnlinie  Burg/I/esum-Vegeeack 
und  fuhrt  von  hier  aus  in  nordwestlicher  Richtung  auf  dem  hohen  rechten 
Weserufer  über  Blomeuthal  nach  Farge,  wo  sie  ohne  Forfsetzaug  endet,  Sie 
ist  als  uormulepurige  Secuudarbubu  gebaut,  hat  recht  ungünstige  Neigangs- 
verbältni^se  mit  eiuem  Maximum  von  1 :  50  uud  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit vün  2  Miauten  pro  l  km  betriebeu» 


Frankfurter  (lüterciNeiilniliiL 

Geschichte.  Zni-  Verbindinig  der  bedeutenderen  Fabiiken' 
von  Fraiilifiit^t  a,  (),  mit  der  ni>rdlicU  der  Stadt  an  dei'  Staatsbahn- 
strecke Frankfnrt^Küstrin  gelegenen  BraunkohleiigT^nbe  V'aterland 
hatte  ein  Privatmann  mit  (Joncession  der  kutiiglichen  ßegierang 
zw  Ft^ankfnrt  a.  ü.  vom  22.  Oktober  I8SI  eine  norjnalspnrige,  nur 
dem  UiUerverkelir  dienetide  Necnntiärbalni  von  der  genannten  Gnilie 
niid  der  bei  dieser  gelegenen  staatsseitigen  ÜiU^Thal testeile  an  den 
Fabriken  vornber  bis  an  die  Oder  gebaut.  Die  besonderen  An- 
sdilnssgleise  an  die  einzelnen  Etablissements  waren  auf  Kosten  und 
als  Figenthum  der  Fabrikbe.sitzer  hergestellt  worden,  und  diese 
hatten  sich  coirtractlich  verpflichtet,  ihre  Fraeliten  in  Eingang  und 
Ausgang  der  neuen  (lütereisenbahn  zur  Befi^rderung  zuzuweisen. 

Die  abgesehen  von  den  Aosclihiss^j^leisen  4,og  km  lange  Bahn 
wurde  am  19.  November  18B1  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  und 
von  dem  Eigeuthümer  in  eigenen  Betrieb  genommen.    Indes  überüess 
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derselbe  das  Uiiteriielinieii  uiit  liecliuung  vom  K  Juli  [iHH2  der 
unterm  28.  Dezember  di^sselben  Jahres  r.onstituirte.ii  „Frankfurter 
Gütereisenbahu Gesellschaft''  zu  Eigeuthiim  und  Betrieb  uud  erhielt 
als  Kaufpreis  573  5Ü0  Mk,  in  Äctieu  der  neuen  Gesellschaft.  Das 
Gesehäftscapital  dieser  belief  sich  zunächst  auf  öOO  000  Mk.  in 
Actien,  indes  dehnte  sie  1883  das  Unternehmen  auf  Einrichtung 
des  Umschlagverkehrs  an  ihrer  Oderladestelle  zu  Frankfui%  auf* 
eigene  Schlepp-  und  später  auch  auf  Personen-Dampfscliitffahrt, 
sowie  1888  auf  Anlegung  eines  Verkehrshafens  nebst  Lagerhäusern, 
Repai-atur Werkstatt  und  Schitfs werft  an  der  Oder  zu  Pufmlwitz  bei 
Breslau  mit  dii-ectem  Gleiseanscliluss  an  alle  in  Breslau  mündendeu 
Eisenbahnen  aus  und  erh<ihte  hierzu  bezw.  zum  Erwerb  der  er- 
forderlichen Schilfe  diurch  Emission  weiterer  Actien  ihr  Anlage- 
capital  nach  und  nach  auf  3  000  000  Mk,  Der  eigene  Schifftahrtsver- 
kelu*  erstreckt  sicli  auf  die  Wasser  Strassen  aus  Öberschlesien  ab 
Dppeln  über  Breslau  -  Frankfurt  a.  O,  bis  Stettin,  nach  Berlin, 
Magdeburg,  Hamhni^g  und  bildet,  die  bei  Weitem  wichtigere  Seite 
des  Unternehmens,  indem  der  Eisenbahnverkehr  auf  die  erste  An- 
lage bei  Frankfurt  a.  0.  beschrankt  geblieben  ist.  Wohl  hat  die 
Gesellschaft  auch  am  Pöpel witzer  Hafen  Gleiseanlagen,  indes  sind 
diese  sacb gemäss  zum  SchiftTahrts verkehr  zu  rechnen. 

Was  mm  die  Verkehrsverhälinisse  der  Frankfurter  Bahnan- 
lage speciell  betrifft,  so  hängen  diese  gänzlich  von  dem  tTeschiifts- 
umsatz  der  angeschlosseneu  Fabriken  ab,  und  da  die  bedeutendste 
dieser  eine  Stärkezuckerfabrik  ist,  so  ist  der  Bahnverkehr  haupt- 
sächlich von  der  Jeweiligen  Kartoffelernte  abhängig.  Hieraus  er- 
hellt, dass  die  tiiuinzielleu  Resultate  bedeutenden  Schwankungen  unter- 
worfen sind.  —  Ihrem  Begründer  hat  die  Bahn  aus  der  Zeit  vom  19, 
U.  81  bis  30,  6.  82  einen  Reiugevnnu  von  27  941  Mk.  erbracht, 
und  die  Verkehrsresultate  seit  Uebergang  derselben  in  das  Eigen- 
thum  der  (iesellschaft  geben  wir  naclist-«hend  in  Tabelle nform,  wie 
folgt: 


tjt'Bcbrifl^ijulir» 


1.7.82  bis  31.3.83 


1,4.83 
1.4.84 
1.  4.  85 
1.4.86 


31.3.84 
31.3.85 
3L3.86 
31,12.86 


1887 
1888 


G  fiter* 

frer  jti  CHX 

iiiTuoncji. 

4  liMMi  k»r. 

Ö5  000 

115  900 

113  894 

111809 

1  107  799 

94  187 

97  115 

Kiiitiubnp*. 


58  631  Mk. 

81981  „ 

79  262  „ 

78  013  „ 

61 336  „ 

66  391  „ 

66  367  „ 


ßütncha- 

26  294  Mk. 

37  423  „ 

38  522  ^ 
46  531  „ 

27  425  „ 
33  294  ,, 
35 154  „ 


BelnebÄ- 
iiberichiisa. 

32  347  Mk. 
44  558  „ 
40  740  „ 
31 482  „ 

33  911  „ 
33  097  „ 
31213  „ 
09* 
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Hierimch  bewegten  sich  die  Betriebsausgaben  im  \  erliältniss 
zu  den  Bmttoeinuahmeii  zwischen  44j/Vi>  in  ISSrvst)  und  5^**/" 
in  1884/85  und  betragen  durchschnittlich  49,7  7^.  —  Unter  Ab- 
rechnung  der  jährlichen  Rücklagen  in  den  noch  jetzt  fiir  die  Bahn 
getrennt  zu  führenden  Erneiierungsfonds  von  9500  Mk,  und  luiter 
Abrechnung  des  atif  die  Bahn  entfallenden  Antheils  au  der  Rück- 
läge  in  die  für  das  Gesammtnnt^rnehmen  genieinschaftlich  ge- 
fülirten  Betriebs-  und  Caiutakeservefonds  hätte  der  Reinertrag 
dei'  Bahn  allein  ftii  das  Anlagecapital  dieser  in  Höhe  von  6U0  000  Mk, 
uiigei^hr  folgende  Di\^denden  ergeben: 

pro  1882/83     83/84     84/85     85 '86     188G      1887     1888 
6  5^50  5  3,60         5,n:t         3,iv3     3,so  % 

im  Durchschnitt  4,08  7«. 

Die  für  das  Gesamintanlagecapital  des  Unternehmens  in 
Wirklichkeit  gezahlten  Dividenden  stellten  sich  dagegen  in  den 
gleichen  Jahren  von  1882/83  bis  einschliesslich  IHSH  auf  G  7oi 
6j''^"/o»  ^  °/o»  ^r'<^%i  6^0»  6?'25"/o»  4,50%  und  im  Durchschnitt  auf 
6%.  Es  erhellt  hieraus,  dass  aucli  das  Eisenbahnunt^r nehmen 
flu*  sich  allein  durchaus  lebensfäliig  wäre,  dass  aber  der  Schiff- 
fahrtöverkehr  die  finanziell  wichtigere  und  einträglichere  Seite  des 
Gesauiratunternehmens  bildet. 

Das  Vermögen  des  Erneuerungsfonds  für  die  Bahnanlage  be- 
lief sich  ult.  1888  auf  56  968  Mk.  uiid  dasjenige  der  Betriebs- 
und Capitalreservefonds  für  das  Gesammtunternelimen  auf 
22  299  bezw.  20  254  Mk,  Für  den  Bahnbetrieb  waren  zu  demselben 
Zeitpunkt  10  Beamte  und  Arbeiter,  2  Locomotiveu  und  20  Last- 
wagen vorhanden j  und  im  Oanzen  stand  ult.  188«  die  Bahuanlage 
mit  r>*n  613  Mk.  zu  Buch. 

Statuten,  Coticeasion,  Geschäft Hches.  iK*T  Sltt  der  G^eellscliad  war  j^uer 
)D  Fraükrurl  a.  0.,  hl  1885  »bt^r  umh  Biv^un  verli'gl  wordeo.  Oie  lU^pritöeQ« 
tanUüi  deB  (legamnitQntcrüehiTieDs  sind  der  Anfsieliterath  uud  der  Vorstaud 
(Directioü),  indeB  befiehl  für  die  Bahn  alleiD  tiüch  eine  FUiale  m  Fraokfart  a,  0. 
—  Däa  Geachttftsjahir  ist  aeit  1886  das  KaleütltTJahr.  —  Actiencapital  uU 
1890:  Für  das  Gesammtüalemi/limeu  3  OUü  000  Mk.  iu  Stucken  xti  500  und 
1000  Mk.;  liiervoD  sind  auf  dit-  lialmatdiige  alk'iu  600  000  Mk.  zu  rechnen. 
500  Mk.  ÄclieobL'gitÄ  geben  t^ine  Hümme  ohuü  Beschränkung;  ordentliche 
GeiiejülversatiiTijInageo  jährlich  eiiimal  m  der  orfileu  ffälfre  dee  üeachäftfjahrea. 
Divtdendenzühlmjg:  spatt^Htens  vorn  L  Angust  ab:  Verjährüog  4  Jahr  nach 
AbtHuf  des  Kalüodcrjahrus  der  Fällij^keit.  —  Pr.-Obligationeö  üiclit  vor* 
haadeiL  —  Zaii  Islidleii:  Uiv  GeBellschaftskasse  in  Breslau  und  Jakob  Landau 
in  BciTui.  —  Obl igaLoriache  Publicalionsorji^ane:  Der  Deutsche  Rwichs- 
anzeij^er,  die  Berliner  Börgi^nzeitiiug,  der  Berliuer  Börsen  Courier,  die  Frankfurter 
OdtdrEoilUüjür  und  die  Bre^laoer  Zt^itung.  —  Dotsrung  der  Fonda:  Krneaerungs- 
fouds    für    die    Bahuanlage  jährlich    tiiii   $^500   Mk.;   Erueaerungafouds   lur   den 
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Seil ilTTahHsbet rieb  nach  Ertiieesi^n  dea  Änfsichlsratbs:  Betriebsreserve fundg  für 
das  Gl  äammtüDternehineü  Statuten güoiäas  mit  Vio%  ^^^  Aolagecapitals»  in 
Wirklichkeit  aber  fri^i willig  mit  V5%  deaeelbeo,  aofzasammeln  auf  5  7o  <1ö» 
Gvßndcapitals;  Capital*  (Bilaoz-)re8ervefand8  iirit  Vio  *l<-^8  Reiijgewintis,  nnhu- 
ßamfaulii  aiir  10%  d(»8  Gesammtcupätals.  —  Beeti'uerung,  Äukaof  c?tc,  der 
Bahn:  Gniudateaer^  Klassensteuer  nuti  Kreiäabgabeu.  Diti  Conccaston  ist  auf  die 
Dauer  von  45  Jahren,  vom  Tage  d^n*  Bi^triebseiütroung  au  gerechnet,  beächmnkt. 
Bei  Ablütif  derg«*lb«n  ist  regier uugsseitig  der  Stadtgümeinde  Frankfurt  a.  O.  das 
Aakaiifgrecht  nach  den  Hätzea  des  Eiseabahngwöeizefl  von  1838  vorbt^halten.  — 
Börse:  Aftieri  in  Berlin  und  Breslau  eiDgefuhrt;  Cours  dereelben  nlt*  1890: 
iü  Breslau  lOO^/o,  jn  Berliu  94,m%.  —  Dividende  pro  1889;  Vs'Vo  und 
pro  1890:5'  .%. 

Geographie.  Die  BahnQulage  ist  4,06  km  lang,  liegt  auf  dem  erhahteu 
linken  Üderufer  bei  Frankfurt  a.  O.  uud  gehört  der  poliiiacEion  Eintheiliing  nach 
der  Provinz  Brandenburg  au.  Sie  beginnt  an  der  Güterhalteatelle  ,(jrube 
Vaterland"  der  Staatabahulinic  Frankfurt-Kügtrio,  führt  io  äüdosllicher  Richtung 
bis  au  die  Od*^ronjöchlygstel!e  der  Geselljiclmft  unterhalb  der  »Stadt,  ist  als 
noroiul^purige  tiecundarbahn  gebaut  nud  hat  eine  Maximulsteigung  VOD  1 :  2d. 


Frankfurter  Yerbiiidiingsbalui 

siehe  unter  „Städtische  Verbindimgs-  und  Hafenbahn  in 
Frankfurt  a.  Mr 


Fiirtli-Zinidoifer  Eiseiibaliii 

siehe  unter  „Lolvalbahn-Äcüengesellschaft  in  München/* 


GeorgS'Marien-Hiitteii-Eisenbalm. 

Geschichte,  Der  Georgs-Marieii-Bergwerks-  und  Hiittenverein 
zu  üeorgmarienhotttj  bei  Osnabrück,  welcher  sich  1B56  als  Actien* 
gesellschaft  constituirt  hatte  und  Bergbau  auf  Eisenstein,  Stein- 
kohlen lind  audere  Mineralien,  die  Verhüttung  dieser  und  die  weitere 
Verarbeitung  der  gewonnenen  Roliprodiicte  betreibt,  hatte  für  seinen 
eigenen  iinieren  Vei^kehr  1805  eine  normalspurige  Locomotivbahn 
von  dem  Hauptetablissement  Georgmarienhütte  nach  seinen  westlich 
davon  gelegenen  Erzgi*nbeu  am  Hüggelgebirgej  einem  Gebirgs- 
rücken auf  den  nördlichen  Ausläufern  des  Teutoburger  Waldes,  in 
Betrieb  genommeu,  welche  unter  dem  Namen  Hüggelbahn  bekannt 
ist.  Als  hierauf  von  der  damaligen  Koln^Mindener  Eisenbahn^ 
gesellschaft   der  Bau    der  Venlo-Hamburger   Eisenbahn   in   Angriff 


jeuommeii  worden  war,  bescliloss  die  BergwerksgesellHichaft,  um 
ihj*e  Etablissements  iiTid  Gruben  mit  dem  grossen  Eisenbahnnetz 
in  unmittelbare  \'erbindnng  zu  bringen»  die  Hüggelbabn  an  die  vor- 
genannte Linie  anzuBchliesseiu  and  erhielt  unter  dem  28.  Dezember 
1868  die  Allerhöchste  Concession  211m  Bau  der  Anschlussstrecke 
aus  der  llüggelbalin  heraus  nadi  der  Staticm  Hasbergen  bei 
Osnabrik'k  sowie  zur  Einführung  des  Öftentliehen  Verkehrs  auf  der 
Linie  Georgmarienhütte-Holthansen-Hasbergen ,  während  der  alte 
Zweig  von  Holthausen  nach  den  Gruben  am  Hiiggel  Grubenbahn 
blieb.  Dk  vorgedachte  Strecke  wurde  am  2.  Januar  187;^  dem 
vollen  öfteutliclien  Verkehr  tibergeben.  Im  .Jahi*e  1883  beschloRS 
die  GesellHchaft  weiterliin  den  Bau  einer  normalspurigen  Gruben* 
bahn  von  Hasbergen  nach  dem  Permer  Stolleiu  welclier  dicht  bei 
der  Station  Velpe  der  Eisenbahnlinie  Osnabrück-Kheine  liegt.  Die- 
selbe wurde  1886  nur  für  den  eigenen  inneren  Verkehr  iu  Betrieb 
genommen  und  ist  auch  bis  jetzt  noch  nicht  an  die  eben  genannte 
Linie  angeschlossen.  Die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienende  Strecke 
Georgmanenhütte-Hasbergen  ist  7,30  km  lang»  während  die  (Gruben- 
bahnen eine  Länge  von  13,50  km  haben.  Auf  der  Ersterea  wurde 
am  L  November  1h77  die  Siclierheitsordming  für  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  eingefühi^t,  also  schon  vor  dem  allgemeinen 
Inkraftti'eten  der  neuen  Bahnoi-dnung.  Alle  drei  Linien  bilden 
einen  Vermögensbestandtbeii  des  Bergwerksvereins.  Zum  Schluss 
dieser  allgemeinen  Uehersicht  bleibt  noch  zu  erwähnen,  dass  die 
preussii^che  8taatsbahnverwaltnug  bei  Erbaumig  der  1886  eröffneten 
Linie  Osnabrück'Brackwede  von  deren  Station  Oesede  aus  ein  Anschluss- 
geleis  nach  Georgmarieidiütte  hergestellt  hat,  so  dass  die  Linien 
des  Berg  Werksvereins  auch  nach  Osten  hin  einen  unmittelbaren 
Änschluas  an  das  grosse  Bahnnetx  haben. 

Was  nun  speciell  die  dem  öffentlichen  Verkehr  dienende  Linie 
Georgmarienhiitte-Hasbergen  betrifft^  mit  der  wir  hinfort  allein  zu 
thun  haben,  so  stand  das  für  diese  einschliesslich  der  Betriebsmittel 
aufgewendete  Anlagecapital  ult.  1888  mit  1741322  Mk.  zu  Bach, 
und  es  beyjfl'ert  sicli  somit  1  km  auf  2;J8  537  Mk.  —  Selbstredend 
ist  der  Güterverkehr  bei  Weitem  überwiegend,  und  die  Haupt- 
transportartikel  desselben  sind  Roheisen ,  UochüfenschlackeUr 
Schiackencement,  gusseiserne  Muffen-  und  Flantschenröhi^en  sowie 
eiserne  Barrieren theile  in  Wrsand,  Kohlen,  Coaks,  Eisenerze,  feuer- 
feste Steine,  Stabeisen,  Bleche,  Grubenhölzer  und  andere  Materialien 
fi\r  Gruben-  und  Hüttenbedarf  dagegen  in  Empfang.  Betreffs  der 
Ki^hlentransitorte  ist  zu  bemerken,  dass  der  eigene  Bergbau  auf 
Kohlen  wegen  äusserst  schwierigeu  und  kostspieligen  Betriebes  in 
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1887 

1888 

ir»0  57ö 

166  533  Mk 

170  454 

iDliSlO  , 

-  9  876 

+  13  723  ,. 

den  betreffenden  <7nrt)en  ganz  nnbedeiitend  ist,  so  dass  Ki>bleu  itn 
Versand  überhaupt  nicht,  vielmelir  als  Haupttransportartikel  in 
Empfang  erscheineo.  Die  Bahn  wirthscliaftet  meist  mit  einem  mir 
geringen  Ueben^chnss,  öfters  sogar  mit  einem  kleinen  Defizit,  indes 
ist  hierbei  nicht  zn  vergessen,  dass  die  dü'ecten  Einnahmen  der- 
selben tiberhanpt  nebeusäclilich  sind,  ihi'  Hanptgewinn  vielmehr  in 
dem  ans  ihr  dem  Gesammttinternehmen  erwachsenden  Vortheil  liegt, 
mid  dass  die  Bahn  als  Lirnbenbahn  olme  öffentlichen  Verkehr  gar 
keine  directen  Einnahmen  erbringen,  sondern  nur  Ausgaben  ver- 
m-sachen  würde.  Die  dii-ecten  finanziellen  Resultate  der  Bahn 
stellten  sich  in  den  letzten  Innf  zum  Bericht  gezogenen  Jahren  von 
1884  bis  einschliesslich  1888,  wie  folgt: 

piY»      1884  1885  1886 

RiMri^nöiMüuHhnie         170  2<iO         181 0*i5         1^0  512 
Bifrit  bgüust^iibe  1(12  872         im  04 i         UMl  310 

EndrcsuUüt  +7  388     +  HS\m      -    5  798 

Das  Vernn'ygen  des  für  die  Bahnanlage  besonders  bestimmten 
combinirten  Reserve-  niid  Erneiif^roiigsfonds  belief  sich  ult.  1888 
auf  23  000  Mk.,  und  an  Betnebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeit- 
punkt 3  Loconuitiveiu    3  Personen-  nud  10  Lastw^agen  vorhanden. 

Geschäftliches.  Die  Balm  bildi  t  tlu^vt  Bt'stmidlheU  6vs  Gesammtuiiter* 
Dehifieiis.  Der  Sitz  di^r  Gostlleclmft  \äi  GVorirmiiriL'uhüitö  bei  Oj^nnbrück;  das 
GeachafUjabr  dersflbi^u  umfjisai  Jie  Zeit  vom  1.  Jali  dea  lanfyHdeo  bis  zöin 
letzteD  Juni  des  fülgeoden  Jahrefl,  diu  Betrlebsergebniflsc  der  dem  öffeDtbchen 
Terkehr  dienen deu  Bahn  aber  werden  auch  für  daa  Kalend^irjalir  zasammen 
gCBtcllt.  Für  diyau  wird,  wie  schon  aogegrben,  ein  beaond<jrer  corabioirter 
Reaerve-  uod  EriieuerüDgsfoDda  geführt. 

ßeographie.  Die  Buhti  iat  7^30  km  turigt  negt  nur  dtm  nördlichen  Aue- 
lau  fera  des  Tettioburger  Waldes  und  gehört  der  politischen  Eintheilong  nach 
der  Provinz  Hanuover  an.  Sio  beginnt  bei  GeorgmanenbuHe  aof  elgeoem 
Babülioft*,  fitelit  nickwärts  ab**r  dnrch  cnn  Auachbis^sfelelö  mit  der  Ötaatsbabn- 
Uüie  Osaabrück' Brack wede  in  Verbindung  nud  fühil  in  nordweBtlicher  Ricljtuog 
über  Ilulthauaen  nach  Haabyrgen,  wo  lie  wiederum  einen  eigenen  Bahnhof  be- 
sitzt, wt^lcber  aber  gleichfalU  directen  Anachluöa  an  den  Stnatsbalinhof  Hasbt^rgeo 
der  Lioie  Venlo-Hambnrg  bat,  Ana  dieser  d©m  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
Linie  zweigen  dio  zusammen  13, so  km  litugen  Grubenbuhnen  vveitlich  v<>D  Holt- 
bauBeti  nach  dem  Müggt^l  utid  kurx  vor  Husbergeii  wesUich  nach  dem  Permt^r 
Stollüü  üb.  Diese  Letztere  schneidet  die  Linie  Venlo-Elambnrg  und  end<jt 
kurz  V'or  dem  Ralmhofe  Velpe  der  ätaatsbahnlinie  Oäiiubriick* Rheine.  Mit 
ihrer  Enditrecke  liegt  aw  in  dtJr  Provinz  Westfalen.  ö eorgtnarienhilt te- 
il asbergen  ißt  als  eingleisige  Vollbfthn  gebnut,  wird  gegenwärtig  aber  secundär 
mit  2  Minuten  Fahrgcfichwindigkeit  pro  1  km  betri»jben  und  hat  eine  Maxim»!- 
eteigung  von  1 :  60. 
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(lemrorte-Harzfireroder  Eisenbaliii. 

Der  Bergbau  und  die   HütteTiindiistrie  des  von  der  Xattir  so 
reich   gesegneten    Harzes  war  durch  die  Bevorzugung  der  fttr  die 
Eisenbahnen  leichter  zugänglichen  Bergi*eviere  erheblich  ziu'öckge- 
gangen;  Alles  kam  darauf  au,  auch  hier  Schienenwege  zu  erhalten. 
In  dem  östlichsten  Theil  des  Harzes  stellten  sich  das  Eisenhütten- 
werk  Mägdesprung   und  die  inmitten  eines  Bergwerkreviers  gele- 
gene  betiiebsame  Stadt   Ilarzgerode   an  die  Spitze  dieser  Bestre- 
bungen,   Man  plante  die  Erbauung  eitjer  Eisenbahn   von  Gernrode 
südlich   über   die   beiden    genannten    Orte    um!    weiter  durch  den 
ganzen  östlichen  Harz  bis  an  die  prenssisclie  Staatsbahidinie  Halle- 
Nordhansen.    Da  jene  Bahn  bei  den   nnv^weifelhaft  hohen  Änlage- 
kosten  fürs  Erste  Aussicht  auf  hnliere  Rentabilität  nicht  bot,  viel- 
mehr der  Zweck  derselben   in  dem   volkswirthschaftlichen   Nutzen 
gipfelte,  so  wandte  mau  sicli  wegen  finanzieller  Unterstützung  an 
die  Regierungen  der  beiden  der  geogi*ap!ii scheu  Lage  nach  bethei- 
ligten Staaten  I'reussen  und  Anhalt.     Der  preussische  Ressortmi- 
nister aber  lehnte^  obgleich  der  weitaus  gi-ussere  Theil  der  beab- 
sichtigten Bahn    innerlialb    Prenssens  zu   liegen   gekommen    wäre, 
derartige    Unterstützung  ab,  und   so  verfiel  das  Project  in  seinem 
sudlichen  Theil  von  Harzgerode  ans  von  selbst.     Um  so  günstiger 
gestalteten  sich  aber  die  Aussichten  für  den  uör<llichen  Theil,  da 
1B83  prenssischerseits  die  Ausführung  der  Linie  Quedliiiburg-Geni- 
rode-Ballenstedt  angeordnet  worden  war  und  der  Verkehr  des  jetzt 
nur  noch  in   Rede  stehenden   anhaltischeu  Theiles  vom  Hai-z  von 
jeher  nach  Quedlinburg  gravitirt.e.     Nachdem  die  herzogliche  Re- 
gierung namhafte  Betheiligung  am  Anlagecapital  sowie  kostenlose 
Hergabe  des  verwendbaren  landesberrlicheu  und  fiscalischen  Ten*alns 
zugesichert  hatte,  constitnirte  sich  mit  Concession  vom  14.  Oktober 
1886  am  10.  Januar  1B87  eine  besondere  Actiengesellschaft  «nt^r 
obigem  Namen  mit  einem  Anlagecapital  von  1)00  000  Mk.    Hiervon 
übernahm   die   anhaltische  Regierung  30U  000  ilk.  St.-Äctien,   die 
andere  Hälfte  dieser  Sorte  wurde  von  dem  Kreise  Ballenstedt,  den 
betheiligten  Gemeinden  und  Privatinteressen  teu  gezeichnet,  die  mit 
einer    Voi-zugsdi\idende    von    47/Vo   ausgestatteten    300  000   Mk. 
Actien  Lit,  A  aber  übernahm  die  mit  der  Bauausfülirung  und  dem 
späteren   Betrieb   beauftragte    Lokalbahn -Ban-    und  Betriebsgesell- 
schaft  Hostmano   &    Co.   zu   Hannover.     Dieselbe   erhielt    für   die 
Bauausführung  der  mit  1  m  Spunveite  herzustellenden  Schmalsinu"- 
bahn  und  für  Beschafluug  der  BeU'iebsmittel  850  000  Mk,,  und  die 
restireuden  50  öuo  Mk.  verblieben  der  Gesellschatt  zur  Bestreitnng. 
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der  Gninderwerbsk Osten.  Der  Bau  war  bereits  im  September  1886 
mit  vorläufiger  Genehmigung  begonnen  worden,  die  Erüff[mng  der 
ersten   Tlieüstrecke  Gernrode-Mägdesprnng  erfolgte  am   7.  August 

1887,  die    der   ganzen    17,5^j  km   langen  Bahn  aber  in  Folge  der 
'^grossen  Schwierigkeiten  beim  Bau  der  Rest^recke  erst  am  1.  Juli 

1888,  Die  kilometrische  Belastung  bttträgt  hiernach  51428  Mk,  — 
Der  Betrieb  ist  zunächst  auf  die  Dauer  von  12  Jahren  an  genannte 
Betriebsgesellschaft  überlassen.  Dieselbe  erhält  für  die  Betriebs- 
führung für  die  Unterhaltung  der  Bahn  und  für  die  Uebernahme 
aller  Unfall-  und  Haftpflichtsacben  auf  die  ersten  drei  Betriebsjahre 
60  7o  fliid  vom  vierten  aii  55  7o  fl^i*  Bruttoeinnahme,  so  dass  für 
die  Eisenbahngesell Schaft  zunächst  40  und  später  45  7o  verbleiben, 
doch  sind  liierbei  der  Betriebsflihrerin  pro  Jahr  45  000  Mk.  als 
Mindestentschäiliguug  verbürgt  derart,  dass  der  aus  der  procentu- 
ellen  Vertheikmg  füi^  die  Betriebstuhrerin  gegenüber  dieser  Mlndest- 
entschädigung  sich  ergebende  Fehlbetrag  von  der  EisenbahngeseU- 
achaft  aus  ihren  procentuellen  Antheilen  ergänzt  werden  muss  Die 
Dotirung  der  vorgeschriebenen  Fonds  ist  Sache  der  Eisenbahnge- 
Seilschaft. 

Die  erste  Betriebsperiode  umfasste  die  Zeit  von  Eröffnung 
der  ersten  Theilstrecke  ani  1\  August  1887  bis  zum  Schluss  des 
Eröffnungsuionats  der  ganzen  Bahn,  d.  Ii.  bis  zum  3L  Juli  1888. 
Mit  Rücksicht  auf  den  Theilbetrieb  in  dieser  Periode  sei  hier  nur 
das  finanzielle  Endresidtat  angefühlt:  Die  Gesammtbruttoeinnahme 
betrug  34123  Mk.;  hiervon  erhielten  entsprechend  der  ihnen  zu- 
gesicherten Mindestentschädigung  die  Betriebsführer  28  575  Mk, 
und  die  Eisenbahngesellschaft  5548  Mk.  Da  die  Betriebsausgaben 
33  462  Mk.  erfordert  hatten,  so  ergab  sich  für  die  Betriebsftihrer 
ein  Defizit  von  4487  Mk.  —  Wegen  Ueberleitung  auf  das  Statuten- 
massige  Etatsjahr  umfasste  die  zweite  Betriebsperiode  die  Zeit 
vom  1.  August  1888  bis  31.  März  1889,  mithin  nur  8  Monate, 
aber  durchweg  mit  vollem  Betrieb.  Es  wiu-den  in  dieser  Zeit 
33  314  Personen  und  7684  Tonnen  Frachten  befördert,  hiei-für 
20  889  Mk.  bezw.  20  77h  Mk.,  im  Ganzen  aber  42  736  Mk.  ver- 
einnahmt. Hiervon  erhielten,  wiederum  unter  Ansatz  der  Minimal- 
eutschädigung,  die  Betriebsführer  30  000  Mk,  und  die  Eisenbabu- 
gesellschaft  12  73G  Mk;  da  die  Betriebsausgaben  38  252  Mk.  er- 
fordert hatten,  so  ergab  sich  fiii*  die  Betriebsführer  ein  Defizit 
von  8252  Mk.  Da  die  Eisenbahngesellschaft  aus  den  Ergehnissen 
des  Theilbetriebes  die  vorgeschiiebenen  Eonds  noch  nicht  zu  bilden 
brauchte  und  die  Vorzugsactien  noch  aus  dem  Baufoiids  zu  bedienen 
^  Waren,    so    überschrieb   sie   ihren    Einnahnietheil  aus   1887/88  auf 
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1888/81),  bihb^te  aber  aus  dem  so  Ätisaniinengesetzten  Reingewinn 
des  Letzteren  die  vorgeschriebenen  Fonds  nrid  zahlte  an  die  bevor- 
zugten Actien  Lit,  A  die  statntenmässige  Dividende  von  47^*^/0*  — 
Was  die  Verkelirsentvvickeluu;,^  betrifft,  so  übersteigen  schon  die 
bisherigen  Ergebnisse  die  Voraiiscbläge,  und  wir  haben  es  hier 
demnach  ndt  einem  lebenstahigen,  durch  uud  durch  gesunden  Unter- 
nehmen zu  thun;  ancb  fiir  die  Betriebsfiihrer  werden  sich  die  Ver- 
bältnisse bald  günstiger  gestalten  und  die  hislierigen  geringen  De* 
fizits  in  Korttall  kommen,  denn  die  Betriebsausgaben  sind  schon 
überall  in  den  ersten  Jahren  am  höchsten,  hier  spricht  aber  noch 
der  Theilbetrieb  der  er.sten  Periode  sowie  ganz  besou<iers  der  l  in- 
stand niity  dass  vorläufig  zwei  Drittheile  der  Frachten  sich  harzein, 
also  bergauf  bewegen  und  dass  hiernach  ausserdem  etwa  die  Hälfte 
der  Wagen  den  Weg  leer  zurück  machen  müssen*  Betreffs  der 
Art  des  Betriebsvertrages  wallen  wir  das  bei  Altona-Kalteukirchen 
Gesagte  nochmals  wiederholen,  dass  die  procentnelle  Theilnng  der 
Rrnttoeiuuahme  das  rationellste  und  zweifellos  gerechteste  Princip 
ist;  dabei  entspricht  das  hier  angenommene  Theihings Verhältnis« 
imd  die  zugebilligte  iMindestentschädigung  den  erfahrungsgeniässeu 
l>roc«:iutuellen  bezw.  bei  zunächst  noch  zu  gelingen  Bruttoeinnahmen 
den  kilometrischen  Betriebskosten. 

Das  Vermögen  der  (lesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  IBB'^/BO, 
wie  folgt:  Erneuernngsfonds  1200  Mk.,  Unfallreservefonds  600  iMk.^ 
Bilanzreservefonds  600  Mk,  An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben 
Zeitpunkt  4  Locomotiveu,  U  Persunen-  und  32  Lastwagen  vor- 
handen, und  das  Beamten-  und  Arbeiterpei'sonal  belief  sich  auf 
22  Kopfe. 

Ueber  den  eigentlichen  Kahmen  unserer  Arbeit  hinaus  ist 
hier  noeh  der  neuerlichen,  verhältnissmässig  bedeutenden  Erweite- 
rung des  Unternehmens  zu  gedenken.  Entgegen  der  ersten  Ab- 
sicht, eine  Bahn  dta-cli  den  östliclien  H-^rz  von  Norden  nach  Süden 
zu  scliaft'en,  richtet  sich  dieselbe  luicli  W'esteu  weiter  in  den  Harz 
hinein  und  liat  den  Zweck,  die  Ortschaften  des  Selkethals,  die  dor- 
tigen Hüttenwerke  und  Flussspatli gruben  !»is  nach  Günthersberge 
sowie  weiter  flie  biaunschweijüfisclien  Ortschaften  Stiege  und  Hassel- 
fclde  in  das  Eisrubahiinet/  zu  zitheu  und  die  liiesigen  bedeutenden 
tiscalischen  Forsten  von  Anhalt  und  Braunschweig  mehr  nutzbar  zn 
maclieu.  Wegen  des  ablchiieiulen  Verhaltens  des  brauuschwei- 
jLjrischen  Landtages  betreffs  linanzieller  SnbventioTnruug  der  End- 
strecke (TÜfithersbei'ge-HasscUelde  erstreckte  sich  die  Erweiterung 
zunächst  jinr  auf  die  12,-vj  km  lange  Selkethalstrecke  Alexisbad- 
iiünthersberge.     Zu   dieser   gleichfalls  ganz  im   Anhaltischen  gele- 
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geilen  Linie  erhielt  die  *iesellschaft  unterm  2L  Sei)tei«ber  1888 
die  Concessiün  sowie  die  Genehmigung  zur  Ausgabe  von  '^50  000  Mk. 
Actien  Lit  B  und  noOOOO  Mk.  bevoiy.ugter  Actien  Lit.  A.  Die 
Ersteren  sind  mit  200  000  Mk*  von  der  aidmltisclien  Regierung 
mid  mit  150  000  Mk.  vom  Kreise  Ballenst^^dt,  von  den  Stadtge- 
meinden tiiiedlinhnrg  und  Günthersberge  sowie  von  dem  Harzer 
ß^^rgwerk « verein  Xendorf,  die  bevorzugten  Actien  aher  von  zwei  Bank- 
instituten itbernommeo  worden.  Bauausführung  und  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  geschah  wieder  durch  Hostmaiu)  iV:  Co,  in  Oene- 
ralentreprise  für  (lOO  000  Ark.,  und  auch  der  Betrieb  ist  auf  die 
Daner  des  ersten  Vertrages  gegen  die  gleiche  proeentuelle  Brutto- 
einnahme (mit  60  7n  bis  31.  März  1892),  jedoch  unter  Erhöhung  der 
Mindestentschädigut»g  für  Gernrode  *  Harzgerode  -  Günthersberge 
auf  70  000  Mk.  au  diese  übertragen.  Die  Eröffnung  der  Bahn 
erfolgte  streckenweise  bis  1.  Juni  1800.  Nachdem  der  braun- 
schweigische  Landtag  in  seiner  Friilijahrssession  1890  die  Be- 
willigung einer  Lande slieihülfe  a  Ibnds  perdu  bis  zum  Betrage  von 
230  000  Mk.  für  die  Endstrecke  (TÜnthersberge -Hasselfehle  be- 
schlossen hatte,  ist  nunmehr  auch  diese  der  Gesellschaft  concessio- 
nirt  worden,  indes  trägt  sich  die  Letztere  noch  mit  weiteren  Pro- 
jecteuj  um  do^^h  noch  den  Anschhiss  gegen  Nordhausen  zu  er- 
reichen. 

Statuten«  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  »st  Harz- 
gernrle;  die  Keprüsentaiiteti  deräelbeu  sind  der  Anf^ichtsratk  önd  der  Vorstand; 
das  öesdiäftsjalir  int  das  KtaTsjahr.  —  Actieucapital  für  die  bi^  \üt  lM9ü 
eröffneten  Strecken  [150  000  Mk  Actien  Lit,  B  (St.-Actien)  und  tKHlOnO  Mk. 
Actien  Lit*  Ä  (beviirxugte),  Beide  in  Stüt:ken  zu  1000  Mk.  Jede  Actie  beider 
Sorten  1  Stimme  ohne  Beschränknng;  ordenth'rtie  Generaiversamuilnng  Jährlich 
einmal  ä wischen  L  7.  nud  80.  11  Actien  A  47»%  Vor?,u|:s(lividende  ohne  Recht 
auf  NacliKnbluni,^  hierauf  Actien  B  bis  5  "4  Dividende.  Hest  unter  alle  Actien 
beider  Sorten  grleichmässig.  fiel  etwaiger  Auflosung  der  Ge8cllschaft  Capitalwerth 
der  Actien  A  vor  B  zq  decken.  Dividendenzahlung  spätestens  vom  1.  November 
iib,  Verj.  3  Jahre  nach  Fl  —  Pr.-Obljg.  nicht  vorbanden.  —  Zahlstelle: 
Bankhaus  (i.  Vogler  in  Quedlinburg.  —  Obligatorische  Publicationsnrgane: 
Deutscher  Beichsanzeiger,  Auhaltischer  St^atsanzei^er.  Magikburgische  Zeitung.  — 
Dotirung  der  Fonds:  Erneoerungsfonds  nach  besonderer  Bestirninung  des 
auh  altischen  MinisteriumH  nach  An  hurung  des  (ie  Seilschaft  »Vorstandes,  in  1S88/80 
njit  lüO  Mk.,  in  1889/W  iDtt  200  Mk.  pro  1  ktn;  Unfall  res  ervefon  du  mit  \/»o  de» 
Keiugewinns;  Bilauzreservefondy  mit  V«o  ^^^  Keingewinns,  aufzusanniieln  auf 
10 "  0  des  G esamintunlHi«  ecapitals.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  l>b ne  he- 
Mundere  Beste uemng,  Ankauf  nicht  vorbehalten.  —  Bßröe:  Bis  jetzt  nicht  ein- 
geführt.  —  Dividende  pro  1889,90:  Actien  Lit,  B  0%,  alte  Lit.  A  4V27o. 
neue  aus  Baufonds  4%» 

Geographie.  Die  Stamnihahn  Gernrode-Harzgerode  ist  17.5«  km  lang,  liegt 
Äuf  deuj  ijurdr»süicht'n  Theil  des  Harzes  und  gthort  dt  r  pidi tischen  Eintheilung 
nach  dem  westlichen  getrennt  liegenden  Theil  des  Herxogthunis  Anhalt  an.    Sie 
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beginnt  auf  ä^m  preussischen  Staatsbalmhofe  Genirode,  führt  in  sftdlicber  Ricii- 
tung  xunüchst  bi.^  MÄjfdespniBg,  tritt  hier  in  das  Selkethal  und  passt  sich  de« 
sahireichen  Krümmungen  desselben  an,  woraus  sieh  bis  Alexi^had  eini^  südwest- 
liche und  Tou  da  ab  bis  zum  Endpunkte  Harzgemde  eine  södöijtliche  Richtung 
ergiebt.  Die  Bahn  hat  durchweg  eit,'€ncs  Planum  und  eine  5IaximaI»tei«iing 
von  1 :  25.  Die  im  erstt^n  Theil  de.*»  Werkes  noch  nicht  mit  in  Ansatz  iLi^eltommene 
Linie  Alexisbad-Günthersberge  ist  12,ßo  km  lang  und  liegt  gleiclifall.«  gani  ianet- 
halb  anhal tischen  Gebiets,  Sie  zweigt  bei  Alejtisbad  von  der  Stammbahn  ab 
und  benutzt  durchweg  das  Selkethal.  Hieraus  ergiebt  sich  «unichst  bis  Linden- 
berg  eine  sidd  westliche  und  von  da  bis  Günthersberge  ijordw  esst  liehe  Richtung* 
Auch  diese  Linie  hat  durchweg  eigenes  Planum  und  eine  Haximalsteigung  von 
1 :  50,  Die  Sparweite  betrögt  bei  beiden  Linien  1  Meter  und  die  Fahrgeschwin- 
digkeit 4  Minuten  ]iro  1  km.  Von  Günthersberge  ist  die  Fortsetmug  der  Bahn 
nordweitiicb  nach  Hasselfelde  im  Bau, 


(Tlasow-Beiiincliouer  Eisenbahn. 

Geschichte,  Naclidem  die  Stargai'd-Kiistriner  Eisenbahn  18S2 
erüflnet  worden  war^  constituirte  sich  am  10.  März  1883  zwecks 
Erbauung  einer  normalspurigen  Secundärbahn  ans  dieser  von 
Glasow  aus  östlicli  nach  der  Stadt  Berlinchen  eine  neue  Actien- 
gesellschaffc  unter  obigem  Namen  und  erhielt  am  30.  Juni  desselben 
Jahres  die  Allerhöchste  Concession.  Das  Anlagecapital  war  auf 
950  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  St.-  und  St.-Pr.-Actien  festgesetzt 
worden,  und  hiervon  überaahmen  die  Provinz  Brandenburg 
180  000  Mk.,  der  zuständige  Kreis  Soldin  200  000  Mk,  und  die 
Stadt  Berlincheu  50  000  Mk.,  so  dass  ziu'  freien  Zeichnung 
520  000  Mk.  verblieben.  Die  Herstellung  der  Bahn  einscliliesslich 
Beschaffung  der  Betriebsmittel  wurde  an  den  Eisenbahnunter- 
nehmer Bachstein  in  Generalentreprise  iibei'tragen,  von  diesem  der 
Bau  mit  vorläufiger  Genehmigung  bereits  im  Mai  1883  begonnen 
und  die  18,01  km  lange  Bahn  am  31.  Oktober  1883  dem  Verkehi- 
übergeben.  Audi  der  Betrieb  ist  in  einem  sogenannten  Garantie- 
vertrage auf  die  Dauer  von  zunächst  zehn  Jahren  derart  an  den 
genannten  Eisen bahmiuternehmer  überlassen,  dass  er  die  ge- 
sammten  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Betrieb  und  der  Verwaltung 
der  Bahn  erhält,  seinerseits  die  Betriebsausgaben  und  die  Yer- 
pflielituugen  aus  allen  Betriebsunföllen  zu  tragen,  den  Erneueiiings- 
und  Keservefonds  zu  dotireu  und  bei  einer  Bnittueinnahme  bis  zu 
90  000  Mk,  herauf  eine  feste  Pacht  (dieser  Ausdruck  ist  allerdings 
im  Vertrage  vermieden)  von  25  875  Mk.  zu  zahlen  hat,  wovon  die 
St -Pr.'Actien  die  Statuten  massige  Dividende  von  47f^'o  mit  zu* 
sammeu  213^^  Mk.  erhalten,  so  dass  der  Gfisellschaf't  zur  I»ecknng 
der  eigenen   Vervvaltimgsunkosten  etc.   4500  Mk,   verbleiben.     Bei 
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einer  Bruttoeinnahme  über  90  000  Mk.  bis  zii  122  062  Mk.  herauf 
aber  hat  tler  Unteriiehnier  ausser  der  erstgenannten  Summe  zwei 
Dritttheiie  dieses  Melirbetrages  uud  bei  einer  noch  höheren  Bnitto- 
einnahme  von  tiieser  wiederum  die  Hälfte  au  die  Gesellschaft  zu 
zahlen.  Andererseits  erhält  er  aber  für  diejeuigen  Jahre,  in 
welchen  die  Bruttoeinnahmen  weuiger  als  90  000  Mk.  betragen 
liaheuj  die  späteren  L'eberschiisse  über  90  000  Mk.  Bruttoeinnahme 
so  lange  allein  und  unverkürzt,  bis  jeue  Fehlbeträge  gedeckt  sind. 
Hierill  liegt  der  Scliwerpunkt  des  Vertrages:  durch  diese  letzt  ge- 
nannte Bedingung  hat  sich  dei^  Unternehmer  eine  Bruttoeinnahme 
von  90  000  Mk  {-  -lOOO  Mk.  pro  1  km)  und  hierin  etw^a 
54  000  Mk.  zur  Deckung  der  Betriebsausgaben  sowie  als  Aeqiii- 
valent  fiir  das  sogenannte  Betriebsrisico  gewissermassen  gesichert. 
Letztere  Zahl  ergiebt  sich  durch  Abzug  der  vertragsmässigen 
Garantiesumme  im  Betrage  von  25B75  Mk*  phis  1000  Mk,  Rück- 
lage in  den  ReservefondSj  plus  rund  9000  Mk.  in  den  Erueuerungs- 
is  (als  ungefähre  Rücklage  von  10  Vu  ^ß^*  Bruttoeinnahme), 
Der  Anspruch  auf  eine  kilometrische  Bruttneiunahme  von  5000  Mk. 
ist  aber  bei  einer  Lokalt>ahn,  deren  Verkehrsgebiet  nur  kleine 
Ortschaften  mit  Landwirthschaft  und  Kleingewerbe  umfasst,  ein 
ganz  erheblicher,  und  die  beanspruchte  Schlusssumme  von 
54  000  Mk,  ergiebt  pro  1  km  3000  Mk.,  während  die  bisherige 
kilometrische  Betriebsansf^aiie  im  Duichschnitt  nur  172(>  Mk.  be- 
tragen hat  —  Ohne  Beeoiträclitigune:  dieses  Betriebs-  bezw. 
Garantie  Vertrages  mit  dem  Erseubahnunternehmer  Bach  stein  hat 
die  Crksow -Bcrlincheoer  Kiscnbahngesellschaft  im  Vertrage  vom 
23,  Sept/Cmber  1384,  welcher  unterm  15.  April  1885  die  AUer- 
höchst-e  Bestätigung  gefunden  hat,  Verwaltung  und  Betrieb  ihrer 
Bahn  an  die  Stargard  -  Kiistriner  Eisenbahngesellschaft,  w^elche 
ihrerseits  aucli  wieder  in  einem  analogen  Betriebs-  bexw^  Garantie- 
vertrage mit  dem  Eisenbahnunteruehmer  Bachstein  Hirt  ist,  über- 
lassen. Inhaltlich  desselben  werden  die  Kosten  der  Betriebsleitung 
und  Verwaltung  beider  Bahnen  nach  dem  Verhältniss  der  Brutto- 
einnahmen vertheilt.  und  nur  die  Anfwemluog  fiir  den  Aufsichts- 
rath  und  für  die  Generalversaramlungen  werden  von  Jeder  der 
beiden  Gesellschaften  fiir  sich  selbst  getragen.  Dieser  Vertrag 
zwischen  den  beiden  Gesellschaften  gilt  zuriächst  für  die  Dauer 
des  Bachsteiuschen  Betriebs-  hezw,  Garautievertrages,  mangels 
vorheriger  einjähriger  Kündigung  aber  stillschweigend  immer  auf 
je  fünf  Jahre  verlängert.  Nach  etw^aiger  Auflösung  des  Bachsteiu- 
schen Betrieljsvertrages  werden  die  Kosten  für  die  allgemeine  Ver- 
waltung beider  Bahnen  wiederum  nach  dem  A'erhältniss  der  Brutto- 
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einimliiiien    berecbiiel,    dut    K(>:?tuti    liii'   Uiit^rlialturig    der    eigeiiei 
Baliiiaiilage  liat  Glasow-Berliiiclien  allein  zu  tragen,  und  die  Kosten 
für    die   Transportvervvaltiiiig  werden    tUeils  nach  Verhältniss   der 
diirchlaut'eneii  Locomotiv-   und   Wagen-Achskilometer  zwischen  die 
beiden  Verwaltungen  vertheiit.  tlieils  betreffs  der  eigenen  Streck" 
für  jede  besonders  berechnet. 

Was  nun  die  Gestaltung  de^?  Verkelirs  betrifft,  so  ist  anzu- 
führen, dass  der  Personenverkehr  und  die  Einnahme  darans  bei 
geringen  Schwankungen  sich  zwischen  26  7G8  Personen  in  1884/85 
und  32  087  Pei*sonen  in  1888/89  bezw.  zwischen  18  285  J^Dc.  in 
1887  88  und  19  226  Mk.  in  1888/89  bewegt  hat,  während  der 
Güterverkehr  von  18  440  Tonnen  bezw.  31008  Mk.  in  1884/85 
alljährlich  bis  auf  35  075  Tonnen  mit  49  202  Mk,  Einnahme  in 
1888/89  gestiegen  ist*  Die  gesammten  Bruttoeinnahmen,  welche 
dem  Betriebs-  bezw,  (^arantievertrage  nach  für  die  Gesellschaft  be- 
treffs der  augenblicklieben  Rentaljilitätsfrage  freilich  gleichgiUtig. 
wegen  der  späteren  Kückrechnungen  aber  besonders  wichtig  sind, 
setzten  mit  55  392  Mk.  in  1884/85  ein,  sind  mit  Ausnahme  eines 
geringen  Rückganges  im  Jahre  1887/88  stets  gestiegen  nnd  haben 
in  1888/89  den  Betrag  von  73  881  Mk.  ergeben.  Hiernach  dürften  sie 
sich  noch  eine  längere  ßeihe  von  Jahren  unter  der  Stichsumme 
von  90  000  Mk.  halten  und  die  Gesellschaft  nur  auf  die  fixirten 
Beträge  angewiesen  sein.  Das  finanzielle  Endresultat  ergiebt  sich 
bei  dem  Charakter  des  V' ertragen  ans  den  seitens  des  Unternehmers 
zur  Erfüllung  seiner  Zahluiigsverbindlichkeiten  geleisteten  Zu- 
schüsse bezw.  aus  den  demselben  zugeflossenen  Ueberschüssen,  und 
es  stellten  sich  diese  für  die  einzehien  Jahre,  wie  folgt: 
pro  1888/84    1884/85     1885/86    1886/87     1887/88        1888/89 

—  3945  —  9*i09  —  303  f-  3589  -;-  2988  4-  9327  Mk.  i 
Demnach  hat  der  Unternehmer  bis  incK  1888/89  als  Aequp^^ 
valeut  für  sein  Risico  2047  Mk,  erübrigt.  Das  tinanzielle  End- 
resultat der  Gesellschaft  beüef  sich  alljährlich  auf  die  Vertrags- 
massig  garantirte  Dividende  von  4  7:/'V,>  an  die  St*-Pr.-Actien, 
während  die  St.-Actien  immer  leer  ausgingen.  Bei  Selbstbetrieb 
hätten  sich  die  Divideeden  wie  folgt  gestellt: 

pro  1883/84   1884/85   1885/80   1886/87   1887/88  1888/89 
St-Actien  0  0  0  0,75  0^62         l,«>e7o 

St.-Pr.-Actien      3,6ü  2^47  4,43  4,5o  4,50        4,5o% 

die  St.-Actien  also  bereits  seit  1886/87  Dividende  erhalten  können, 
wälu-end  in  Wü^klichkeit  statt  dessen  unter  der  Wucht  des 
Garantiever träges  die   alljährlichen  Fehlbeträge  au   einer  Jahi-es- 
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bnittüeionahme  von  90  000  Mk.  filr  die  Oeseüschaffc  zu  einer  be- 
dingiuigsweisen  Schuld  vriri  1-37  087  ilk,  geworden  sind,  die  zwei- 
fellos noch  erhöht  wirr!  nnd  erst  gedeckt  sein  muss,  ehe  die 
St,-Actien  eine  Dividende  erhalten  können.  Das  bisherige  Resultat 
des  Betriebs  Vertrages  besteht  fih*  die  Gesellschaft  also  darin,  dass 
den  St.-Pr.-Actien  für  die  ersten  drei  Jahre  ein  Üividendenbeti^ag 
von  zusammen  2,\h^ö  gerettet  worden,  den  St.-Actien  dagegen 
schon  Jetzt  ein  Dividendeiibetrag  von  3,n;i-Voi  ausserdem  aber  in 
vorstehenden  137  687  Mk.  ein  solcher  von  28,»ö%  föJ'  die  Zukunft 
verloren  ist.  —  Ausser  obiger  bedingnngs weisen  hat  die  Gesell- 
schaft noch  eine  uninittelbare  schwebende  Schuld  an  den  Unter- 
nehmer im  Betrage  von  1(>318  Mk.  für  Erweiterung  und  Aus- 
rüstung der  Bahnanlagen. 

Das  Vei-mögen  der  (Tesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  188«/ö9, 
wie  folgt:  Ernenerungsfonds  39  923  Alk,,  Speciaü*eservefonds 
5844  Mk,t  Nebenerneuernngsfonds  5ä(J6  Mk,,  Bilanxreservefouds 
320Ö  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  2  Locomotiven,  3  Personen- 
und  15  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und  Arbeiterpersi^nal 
belief  sicli  auf  21   Iv^de. 

Statuten,  Concession,  Gesctiäftllcliea.  IKt  S\tz  der  Gesellschaft  iat 
Küslria;  diti  HppniseijtHUt«!!  tlir-ieHten  s^iinl  der  eii^eiH*  Aufaichti«r«th  und  di« 
Directioü  der  8targürd-Kü8*riDt'r  EisunbnhtjgL'Sollsiibttfl;  das  ÜL'ScliäftBJtilir  ist 
dtis  KifilBJahr.  —  Actioücapi tal  ult,  1890:  475000  Mk,  St.-Actieü  nod 
475  000  Mk.  St.-Pr.'Actieu  a  500  Mk.;  jede  Actie  1  Stimme  olme  Beschränktiiig; 
ordeutltche  Geüeralversammliini,'  jährlich  elumiil  Äwiacheo  1,  7.  und  30.  0. 
St.-Pr.-Actieu  4V2%  Vorzug:8dlvid«nde  ohae  Refht  imf  NncliZHbtung,  hiemtif 
8t.-Aclien  glt^ichrnUs  bis  47^%*  vom  Rtrst  zwei  Drillt  heile  au  .St.- A dien  und 
ein  DrillthoU  nu  St.-Pr-AcUuü.  AusKahliiug  vom  L  8.  ab.  Verj.  vier  Jahre 
nuch  Ft,  Bei  Auflöaung  der  Gesfllschafit  8t.*Pr.'Actieti  vor  8t.-Actif*Q  voll  aua- 
ZQZiihleu,  —  Pr.*Obli|^atioiitifj  nicht  vorhiiüd«D.  —  ZahUtellvu:  Die 
Kur-  iiijd  Neumärkiseh«  Ritterßchnftlicho  Darlehetjskasse  zn  Berlin.  —  Obli- 
gatoriBches  FubÜ  catioosorpjan  nur  dor  Deutsche  Reicheao^.eiger»  — 
Dotirnng  der  Foods:  Krrieoerüiigsfooda  tihuh  Regulativ,  SpecialreiservefoDda 
Qüch  Beechluaa  des  Aarsichtsratha»  bisher  atets  1000  Mk.^  aurzuaammeln  auf 
90 000  Mk,,  Bilao^reservofoiida  mit  Vso  ^^^  ReiiygewinDS,  aar»u»amm€4n  auf 
10 7o  (^ea  Atilasfecapitnle,  Nebten erneuerunjiJBfonds  mit  1*00  Mk.  —  Besten e- 
rani^  und  Aukauf:  nach  ullg4.'meinen  preusaiachen  Kiseubaliiigeaetzün,  jedoch 
ist  die  Geacllachaft  vt^rpflichlet,  falls  aia  sich  weigert,  auf  An  fordern  dea 
Ressort miniaters  die  Batiu  zur  Vallbabo  timzubaueu,  das  Ei^enthum  &d  der- 
selben gegen  die  im  Kiseübahngrundgeeet«  vun  1838  beatiinmteo  Satze»  miu- 
desteus  aber  gegen  Zahlung^  des  verwendeten  Anlagecapituls  un  dou  Staat  oder 
AD  einen  von  diesem  zu  bezeichnenden  Drillen  ub^nlreten,  —  Börse:  Actien 
nicht  eingeführt.   —   Dividende  pro   1889,90:  St.-Äctien  0%,  St-Pr,-Actien 

Geographie.     Dte   ßalm  iat    18,oi  km  lang,   liegt  im    uurddeutachen    Tiel 
lande    und    gehört    der  poltlis^chün    Eiutheilung  nach    der   Provinz  Braudenburg 
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an«  Sie  bt'^'innt  auf  Station  Glasow  di?r  Sturgurd-Küalriuer  Eiseubahn  mid 
führt  in  ösüichi^r  Hicbtung  ohne  jedwecitiS  Terra inlii ad eriitsa  bis  zu  ihrem  Knd- 
pnokte  Berlittchen.  Sic  rst  als  Dormiilaparige  Secundärbabo  gebaut,  liegt  mit 
3,6  km  io  Stejguogeo  über  1:200  bia  1:  100  hiüauf  uüd  wird  mit  einer  Fabr- 
geschwhidigkeit  von  2  Mißuteu  pro  1  km  betrioheo. 


Giioien-Teterower  Eisenbalm. 

(Nach  Abschluss  des  zweiteo  Thüils  dleaes  Werkes  käuflich  iü  den  BesitK  dos 
Groasherzogthama  Meckleüburg-Schwerin  übergegaagea*) 
Im  lokalen  Interesse  der  nördlich  der  Linie  Giistrow-Neubrandeoburg 
mecklenbargischen  Friedrich- Frauz-Eiaenbahu  Im  Grostgherzogthum  Mecklenbur|r- 
Öcbwerln  gulegeoeu  St^idt  Gooien  nnd  des  duzvvischeri  bußodlicheu  landwirill- 
flchaftUch  reichen  Landstrichs  bildete  sich  mit  Concesaioo  vom  14.  Februar  1884 
eine  nene  Acliengesellachaft  nnter  obigem  Namen  zwecks  Erbaanng  einer  Etsen- 
bftho  untergeordneter  Bedentotig  von  Gnoien  güdlich  nach  Tcterowi  Station  der 
oben  genaijjiten  Linie,  Der  Voranschlag  belief  aich  nbgesehen  von  dem  Gmod- 
erwerbf  welchen  man  Im  Allgemeinen  kosteoloa  dnrcUzu führen  hoffen  durfte* 
auf  1345  000  Mk.  Hiervon  wurde  der  Gesellachaft  eine  unverzineliche  und  nur 
bedingungaweise  zurückzuzahlende  Lnndeßbeihülfe  von  515  000  Mk.  bewilligt  und 
BSOOOOMk,  dureh  Ausgabe  von  Acti<.*n  anfgebrachti  welche  zum  grös^iten  Tbeil 
von  den  Städten  Gooien  mA  Telerow  äowie  von  dem  Eisenbahn bauunternebmer 
Fr.  Lenz  in  Stettin  übernommen  wurden.  Bau  nud  Beschalfung  der  Betriebs- 
mittel übertrug  die  Gesollacbaft  dem  genannten  Bauunternebmer  gegen  üeber- 
lasaung  des  geaammtcn  Anlagecapitals.  Die  Ausführung  wurde  unverzüglicb  in 
AngrilT  genommen  und  die  26,40  km  lange  Strecke  bereits  am  5-  November  1884 
dem  Verkehr  übergeben.  Der  Vorauachlag  war  nm  41 000  Mk.  überschritten 
worden,  so  dasa  sich  das  BaucapitaUim  Gauzen  anf  1386  000  Mk.  und  für  1  km 
auf  52  572  Mk.  stellte.  Dieser  Mehraufwand  bildete  eine  mit  3%  verzrualicbe 
Öcbnld  der  (lesellBchaft  an  den  Baunnternehmer.  —  Auch  der  Betrieb  wurde 
auf  die  Dauer  von  10  Jahren  an  Fr,  Lenz  gegen  ein  PachMixum  von  jahrlich 
37  OOO  Mk.  überlasseni  durch  welchea  den  Aclicn  eine  Dividende  von  3<Vo  aod 
der  Geaellachaft  ausserdem  die  Summe  von  3000  Mk.  zur  Bestreitung  ihrer 
eigenen  inneren  Yerwaltungakoaten  geaiebert  war.  —  Als  selbatatandigea  Üuter- 
nebraen  bat  die  Bahn  nur  4  Jahre  bestanden.  Bei  der  geringen  Ausdehnung 
deraelben^  und  da  ihr  Verkehrsgebiet  vorläufig  noch  der  grossen  Industrie  eot- 
bebrte^  konnten  die  Betriebaergeboiaae  in  den  hier  überhaupt  nur  zur  Sprache 
kommenden  Entwickeluugejahreu  nur  geringe  sein.  Die  Gesammtbruttooin nähme, 
bei  welcher  vnn  Anfang  an  der  Güterverkehr  im  Vordergrund  stand,  aelzte 
1885  mit  68  191  Mk.  ein  und  stieg  alljährlich  bis  anf  102  138  Mk.  in  lüSHi  die 
Betriebsausgaben  dagegen,  welche  1885  im  Veihältniss  zu  den  Brulloeinuahmec 
93,TT%  erforderten,  gingen  bia  auf  74,13 '^'o  in  1888  herunter.  Nach  Dotirnug 
der  Fonds  und  unbekümnaort  um  das  Pachtverhai tniss  ergab  das  Jahr  IH85  ein 
Defizit  von  7208  Mk.,  die  drei  fulgenden  Jahre  aber  erbrachten  lieber achüsse 
von  5315,  bezw.  7021  und  18  341  Mk.«  wodurch  sich  das  geaellschaftsseitige 
Aulagecapttal  von  830000  Mk.  ab  1886  mit  0,04.  0,b6  und  2,n%  verzinste,  Dtsr 
Betriebspächter  aber  musate  zur  Erfüllung  des  Pachtfixums  von  jährlich 
27  900  Mk«  iai  Giinzen  88  133  Mk.  zu^chiesseut  wobei  jedoch  das  letzte  Jahr 
1B68  nur  noch  mit  9559  Mk.  erscheint.     Die  Actien   erhieltet]  jährlich  die   tu 
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Auaeielit  geuoiiiaitiie»  Üividende  von  a%,  «od  die  Banschald  au  den  üiiiwr- 
nehmer  koimto  bis  auf  18  489  Mk.  abgezahlt  werden,  Vorateheiide  Zahlen 
geben  den  Beweis,  wie  die  Bahr»  beste  AusBicht  bot,  dass  die  Zaschiisse  de» 
ßetriebspächtera  bald  in  Fort  fall  gekommen  nnd  auch  bald  Bmttoeionahmen 
über  135  000  Mk.  erzielt  worden  wären.  Diese  Summe  bildete  nach  dem  Pacht- 
verträge die  Grenxe  für  das  vorerwähnte  Pachtfixum,  die  ßrattoinebreiu nähme 
über  125  000  Mk.  sollte  dann  sunüchst  zur  Begletchnag  der  vom  Betriebapachter 
&E:elei8teteD  Zoschüsae  dit^seo]  atleiOf  nach  Tilgung  derselben  aber  mit  4  Fünf- 
theilen  der  Geeelltfcljnft  zur  Erhöhung  der  Dividende  uüd  mit  l  Fünftheil  dem 
Pächter  zy lallen,  in  dieser  Stichsumme  von  125  OüO  Mk,  abzüglich  des  Pacbt- 
tixnms  von  27  900  Mk.  waren  dem  Päehtt;r  t)7  100  Mk.  =  3664  Mk.  pro  l  km 
Kur  Deckung  der  BetriDbaauBgabeo,  Kur  Dotirnng  der  Foods  aowie  fdr  Blsico 
und  Mühewaltung  gewisaermaBseu  zugebilligt 

Am  10.  März  1890  wt  die  Bahn  bei  gleichzeitiger  Anriöanug  der  Gesell- 
schuft mit  KechuuQg  per  1.  Januar  1889  käuflieh  in  das  Etgeuthnm  und  in  den 
Betritb  dea  Grossherzoglhiiras  Mecklenburg-Schwerin  übergegangen.  Der  Kauf- 
prele  stellte  sich  hierbei  für  je  4  Actien  ä  500  Mk.  ^  2000  Mk.  auf  1500  Mk. 
in  3Vi  procentigen  Oonaols  mit  Zinagenuss  vom  L  Januar  1889  ab,  im  Ganzen 
also  für  830  000  Mk.  Actieu  auf  622  500  Mk.  in  SV»  proctntigen  Consols, 
Pr.-Ohiigationen  waren  nicht  vorhanden.     Au  Foods  fielen  dem  Staat  41611  Mk. 

^zu.  Die  Friat  zum  Umtaasch  der  Actien  läuft  am  9.  März  1891  ab.  Die  bia 
dabin  nicht  umgetautchteu  Actien  erhulten  nur  den  Liquidationspreis  von  rund 
360  Mk.  baar  pro  Actie  il  500  Mk.  Gnalen^Teterower  Eisenbalinpaptere 
g:letit  es  kiernacli  lücbt  mebr  Im  Yerkelir* 
P  (Toldbeck-Ciicseiislager  Aiiscliliissbaluu 
Dem  Namen  tmd  der  Art  der  ConcessionsertheiJung  nach  ge- 
hört diese  Balin  scheinbar  nicht  in  den  Rahmen  unserer  Arbeit;  da 
sie  aber  dem  ottenüichen  Verkehr  dient  und  nicht  „Strassenbahn" 
ist,  so  müssen  wir  ihr  hier  Platz  gewähren,  -^  Sie  entstand  als 
Privatanschhissgleis  in  den  Jahren  1881/82  im  landwirihschaftlichen 
Interesse  der  Güter  eines  Grossgrundbesitzers  in  der  Altmark, 
wurde  als  solches  schon  anf  ihre  heutige  Ausdehnung  von  12,:n  km 
ausgebaut,  mit  Pferden  betrieben,  in  dieser  Zeit  aber  bereits 
mehreren  Änderen  das  Mitbenntzungsreeht  eingeräumt,  so  dass  sie 
schon  damals  beträch tliclie  Transportmengen  erzielte,  so  im  Jahre 
1884:  1857  000  kg.  Der  hierdurch  erbrachte  Beweis,  wie  eut- 
wickeliingsföliig  das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  ist,  und  die  Inter- 
essen des  7  km  nOrdlich  von  Giesenslage  gelegenen  Etbstadtchens 
Werben  veranlassten  den  Besitzer,  mit  Concession  seitens  des  zu- 
ständigen Landrathsamtes  vom  8.  Oktober  1886  öffentlichen  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  sowie  Locomotivbetrieb  nach  besonderen 
polizeilichen  Normen,  ungefähr  auf  der  Grundlage  der  Bahnordnung 
für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  einzuführen.  Die  Bahn 
steht  im  Selbstbetrieb  unter  einer  besonderen  Betriebsverwaltung 
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mit  Sitz  in  Wen,  Altmark»  Aus  der  Zeit  des  öffentlichen  Verkehrs 
können  wir  die  Verkehrsresultate  leider  nicht  bringen,  da  der 
sitzer  —  ob  aus  Dnterschätzung  oder  Ueberschätzung  seines  Unter 
uehmens  bleibe  dahingestellt  —  in  formlosester  Weise  jede  Ans-1 
kunft  darüber  uns  vorenthalten  hat.  Dass  wir  m  an  nichts  haben 
fehlen  lassen,  um  selbst  genauere  Kenntiiiss  auch  fiber  diese  Bahn 
zu  erlangen  und  unseren  Lesern  xn  verschaffen,  wird  mau  aus  der 
ganzen  Art  unserer  Arbeit  entnehmen  können^  und  so  wolle  man 
die  Schuld  nicht  uns  und  nicht  der  Betriebsverwaltung  der  Bah 
sondernj  wie  gesagt,  der  Selbstüberschätzung,  wenn  nicht  etwa  einer' 
falschen,  heutzutage  bei  „Geschäftsleuten'*  aber  kaum  anzuneh- 
menden Bescheidenheit  des  Besitzers  zuschreiben.  —  Thatsache 
ist  also,  dass  die  Bahn  besteht,  öffentlichen  Verkelir  hat^  von  der 
Staatabahnstatiou  Goldbeck  (der  Linie  StendaLW'ittenberge)  unterj 
Benutzung  des  Planums  der  Staatsbahn  auf  2  km  bei  sonst  aber  durch 
weg  eigenem  Planum  und  einer  Maximalsteigung  von  1  :  300  in  scharf 
nördlicher  Richtung  bis  zum  Dorfe  Walsleben*  von  hier  aus  aber 
in  nordöstlicher  Richtung  über  Rohrbeck  und  Iden  nach  Giesens* 
läge  führt,  12,7o  km  lang  ist  und  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2,4  Minuten  pro  1  km  betrieben  wird.  —  Da  die  Bahn  bis 
jetzt  die  einzige  im  Besitz  eines  I^rivatmannes  befindliche  An- 
schhissbahn  mit  ötfeutlichem  Verkehr  und  überdies  mit  Selbstbetrieb 
ist,  so  bleibt  die  eigenthümliche  Stellungnahme  des  Besitzers  im 
öffentlichen  Interesse  Söhr  zu  bedauern»  da  die  Bahn  doch 
entweder  ein  ermunterndes  oder  warnendes  Beispiel  für  derartige 
Unternehmungen  abgiebt. 


Giistrow-Pliiiier  Eisenbaliii 

(Nach  AbBchloss  des  awi^iteti  Theilä  dteao»  Weikea  käuflich  io  den  Beäitas  des 
Grosälierzogtlmma  Meckk-iiburg-Schwerin  üljergogaiigea») 
Im  Iivteres^e  des  südöstlicheo  Tlieila  voü  Mecklenburg-Scbweriu,  besoodert 
der  Städte  Krakow  und  Plao,  uud  um  diesen  Landstrich  der  Seestadt  Roetocl 
öüher  zu  bi lugen,  blUK-le  sieb  mit  Coucesaian  vom  12.  Juüi  188iJ  üioe  besonder 
Äctieu gesell Bchaft  anler  ubigem  Namen  zur  Krbnumig  einer  norm ftla porigen 
Secundärbahn  von  i3er  Stalion  Göalrow  der  rntjcklenburgischen  Fnedrich-Fraui* 
Eiaeübabu  südlich  ilber  Krakow  naoli  Plan.  Das  Grandciipital  war  auf 
1450  000  Mk,  iu  Actiyn  fvstgesetzt  worden,  und  hiervon  überQahm^ri  di« 
besonders  interegalrku  .Städte  Plau,  Krakow,  Güstrow  uod  Roatack  zasammeo 
iJ7ÖÖOO  Mk.,  BOOOOO  Mk.  aber  der  Eisenbahnbauuirlernehniör  Leo«  iu  Stettin.  Düs 
Terrain  wurdezun»  wuittiua  grosateii  Hieil  koatvuba  hergegeben,  Bau  und  ßeacbaffutifl 
der  Betriebemittel  übernahm  der  geuaiinte  Bnuuuteriiehmer  für  1950  000  Mk.fa 
üeueralentrepriße.     Dt^r   hii-runch    In^lleade  Fehlbetrag  von   500  000   Mk.    wurde 
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Idar  Gefiellschaft  1883  tmch  Eröffnaog  ^qv  Bftlin  aia  nor  beduigangswi^ise  ZQ 
I  Yerzinstjode  uod  zu  tilgende  Landesbei hülfe  zugebilligt.  Inzwiscln^ti  war  d^t 
[Bau  im  Mai  1882  begooiieo  und  die  44,0«  km  lange  Liuie  am  5.  Dezember  dea- 
I  lelbeü  Jahres  eröffnet  worden.  Mit  CoDcession  vod  1886  bezw,  1887  dehnte 
daati  die  GeselUehurt  ihr  Unteruehmeu  uuf  die  Verlängeruiig-  dttr  äUmmbahn 
700  Flau  aüdlich  big  au  die  preussische  Landi*sgreuze  gegen  Mt70oburg  (bei 
gleichzeitigem  Welterbau  seitens  der  preugäit^cheu  StiiAtäbahaverwaltUDg  bis 
Neustadt  a.  l>,,  SiatiüD  der  Lioie  Borliü-Hamburg)  aod  auf  eine  Zweigbahü 
VOD  Primerburg  bei  Güstrow  Dordofitlicb  uacb  Piaaz  (Station  der  Lloydbahu 
NeustTL^litK-WarufmüDde)  aus.  Die  Banaasfübrong  erfolgte  wiederum  durch 
Lenz  und  die  Erüffouiig  der  zuaammea  24,71  km  laugen  Liuien  1886  and  1887. 
Hierzu  sowie  zur  Tilgaug  einer  aus  Erweiterungabauteo  ao  der  Stammbabn 
herrührenden  Schuld  erUohto  die  (jüsellsehart  ihr  Antagecapital  um  380  000  Mk* 
in  Actien  sowie  ubj  600  000  Mk.  id  4  proceotigen  Pr.-Obligattooen  uüd  erhielt 
wiederum  eine  L^ndtisbei hülfe  von  304040  Mk,  Somit  stellte  sich  das  üesammt* 
aulagecapilal  auf  3334040  Mk.,  uiithiu  für  1  km  auf  46583  Mk*,  das  gesellschafts- 
seitige  aber  auf  2430  000  Mk. 

Der  Betrieb  war  von  Anfang  an  auf  die  Dauer  von  10  Jabrea  pacht- 
weise an  Lenz  übertrageth  Derselbe  hatte  zunäclisl  während  des  alleinigen 
Beßtehens  der  HtummBtrockL'  eio  jahriichea  Facht (h um  von  455O0  Mk.,  danu 
vom  l.  .Januar  1887  ab  mit  Rückaicht  auf  die  Ausdehnung  des  üoteruehmeüB 
bis  an  die  preuasi^che  Grenze  00  000  Mk,  und  uacli  Eröffnung  der  Zweigbahn 
nach  Plaa«  vom  1,  Januar  1888  ab  75  000  Mk.  zu  zahlen.  Voq  dorn  etwa  ver- 
bleibenden UeberschusB  dt^r  Nettoeionahajen  über  die  tixirte  jeweilige  Pacht* 
samme  sollte  die  Gusellsehaft  4  Fünflkeile  und  der  Betriebi?päcbter  1  Fünftheil 
erhalten.  Das  Fuchtliiam  war  stets  so  bemessen,  dass  den  Actienbeaitzern  ein« 
Dividende  von  2%  gesichert  war,  und  es  haben  dieselben  für  die  6  Jahre  von 
1883  bis  1888  auch  stets  diese  2%  erhalten.  Die  Bruttoeiimabmeu  der  Balitit 
bei  welchen  bis  1887  sich  Feraoneu-  und  Güterverkehr  so  Äiemlich  dio 
Wage  gehalten  haben,  während  1888  der  Letztere  erheblich  in  den  Vordergrund 
getreten  ist,  haben  dich  von  151565  Mk.  in  1883  alljährüch  bis  auf  274606  Mk. 
in  1888  erhöht.  Die  Betriobeunfigabeo  haben  zwischen  62,ü%  jener  iu  1880 
und  80,00%  ^Q  ^^^^  geschwankt.  Das  finanzielle  Endresultat  erhellt  bei  dem 
Charakter  des  Betriebs  Vertrages  am  besten  aus  deu  Zuschüsaen,  welchö  der 
Betriebspächter  zur  Erfüllung  des  Pachtfizums  leisten  musate.  Dieselben  babeii 
betragen : 

pro  1883  1884  1885  188Ö  1887  1888  im  Ganzen 
1730  3751  548  nichts  23  351  21  039  =  51 137  Mk. 
Hieraus  geht  hervor,  dass  die  Stapft)  st  recke  zq  den  besten  Hutfimngen 
berechtigte,  während  die  AnBchluasstrecku  gegen  Freusson  sich  vorläufig  ola 
unrentabel  erweist.  Die  Beziehungen  des  Verkehrsgebietes  der  Bahn  gravitiren 
uaturgemiisä  nach  Norden ,  au  der  neuen  Strecke  aber  liegen  keine  neuuens- 
wertheu  Ortschaften  mehr»  und  um  die  dnreb  diesen  Neubau  hergestellte  neue 
Verbindung  BerlJu-lioStück  der  Linie  Berlin  Neu^treli  1z- Rostock,  die  ohnedies 
um  etwa  20  km  kürzer  ist,  cinigermaäsen  concuri-euzfähig  zu  machen,  müsate 
die  ganze  Güstrow -Flauer  ßatw  und  die  preussi^che  Auschluseatrecke  bis 
Neustadt  zur  Vollbahu  umgebaut  werden,  wozu  übrigens  die  GeselUcbaft  iu 
1887  aucli  den  Anfang  gemuclit  hatte,  docb  waren  diese  Arbeiten  erst  von 
Güstrow  bis  Krakow  auf  22  knj  vorgeschrilten.  Noch  bleibt  zu  erwähnen,  dass 
die  Geaellacbaft  den  ihr  aus  1883  zugefallenen    Extraüberaohuss  von  4250  Mk, 
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behufs  Wi4)der?erw6Q<liiug:  sum   Nutzen   der    Bahn    dem    Betriebspichter    über- 
lasHeD  hat« 

Am  6.  März.  18^  iBt  die  Bahn   bei  gleicbzeilrger  AuflösiiD^  der  GeaeU- 
schaft  mit  Eecbuuiig:  per  1.  Januar  1889  käuflich  iu  das  Bi^eDtbum  und  tn  deil| 
Betrieb  des  rSrossherzogthums  MeckleDl»urg*SchweriB  übergi^eg-oDg-en.     Der  KauP* 
preis  stellte  sich  bierbt'i  Tür  di*^  Aciie  a  500  Mk.  auf  400  Mk,  in  8*/»f»roceniigeill 
CooBolä  mit  Z\nB}f\ma9^  vorn  l.  Januar  XHBi}  üb«  im  Gau7:i<Q  a1»o  fiir  l«iOOOO  Mk«] 
Aclieo  anf  14i34üOÜMk.       Hierzu    kamen   uoch   die   Pr.-ObJigalioneu   mit  uro* 
laufend  '96  800  Mk,,  welche  per   1.  Jali  1890  «nr  Kinlnauiig  gegen  baar  oderl 
CoHBols  gekündigt  wordi^D  sind.      Au  Fonda  ä»*Ien   dem   Sriiat    100  5!ä3  Mk.   r.0»| 
Die  Frist  zum  tTmliiOrtch  der  Actieo  Itiaft  am    5.  März  1891  ab,   die    bis   dtihiill 
Dicht    iimf^etau9(;hteu     Aetieu    erlniltea    nur     den     Liquid titiun.'proi?^     von    rnncll 
355  Mk.  bfttir  uiif  500  Mk,  Nuiinnatw.Tili.    Oüstrow-Plauer  Elsenbalinpapler«] 
glebt  es  lil^ruftcli  nicht  nielir  im  Verkehr. 


Halberstadt-BIiiii keiilmrger  Eiseiibahu. 

Geschichte.  Da  cIbi-  Harz  mit  seinen  wild  zerklüfteten  steilen' 
Abkäügeii  dem  Eisenbahiibaii  ein  schwer  überwitidbares  Hiiideruiss 
entgegenstellt,  so  musste  man  sich  behufs  Abfuhr  seiner  reichen 
Bergwerkserzeugnisse  und  Förderung  des  Touristen  verkelü*s  zunächst 
damit  begnügen,  von  den  ihn  umgebenden  Hauptlinien  kui*ze  Zweig- 
bahnen gegen  das  Gebirge  vorzutreiben.  Eine  solche  ist  die  hier 
S5U  behandelnde  Eisenbahn.  Zum  Bau  derselben  constituirte  sich  Anfang 
1870  eine  besondere  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  und 
erhielt  seitens  der  der  geographischen  Lage  nach  betheiiigten 
Staaten  Braunschweig  und  Pt^eussen  unterm  16.  April  bezw.  B.  Juli 
1870  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Halberstadt  südwestlich  über  Lau  gen  stein  nach  Blankenbnrg  a.  H, 
Halberst-adt  war  der  Endpunkt  der  ans  dem  Anfang  der  40er 
Jahre  stammenden  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn,  doch  war 
zu  der  hier  in  Rede  stehenden  Zeit  auch  schon  die  Linie  Aschers- 
leben-Halberstadt -Vienenbui^g  der  Magdeburg-Halberstüdt-er  Eisen- 
bahngesellschaft im  Bau. 

Das  Anlagecapital  fiir  die  llalberstadt-Blankenburger  Eisen- 
bahn wurde  auf  2  400  000  Mk,  je  zur  Hälfte  in  St,-Actien  und  St.- 
Pr.-Actien  festgesetzt,  von  welchen  die  Letzteren  mit  einer  Vor- 
zngsdividende  von  ö '%  bei  Recbt  anf  Nachzahlung  ausgestattet 
wurden.  Ausserdem  erhielt  die  Gesellschaft  von  der  herzoglich 
braunschweigischen  Regierung  eine  bedingungslose  Subvention  von 
750  000  Mk.  —  Banaustührung  und  Besclmftüng  der  Betriebsmittel 
wurden  dem  Bankhause  Eltzbacher  &  Co.  in  Köln  fQr  vorstehend«^ 
3  150  000   Mk.   in    üeneralentreprise    übertragen,   von    diesem  am 
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'2*.^  Juni  IS7()  begoiiTien  und  die  IR.-^t  km  lanp^e  Linie  am  »31.  März 
1873  dem  Verkehr  übergeben.  An  diese  8tanunstrecke  anlehnend 
hat  die  Gesellschaft  im  Lauf  der  Zeit,  nun  aber  stets  in  eigener 
Kegle,  und  zwar  mit  Concession  von  1874  eine  HUttenbahn  von 
Blankenbiir^  nach  dem  Eisenhlittenwerk  und  der  Horhnfeuanlage 
bei  Michaelstein,  mit  Concession  von  1579  eine  normalspinige  Se- 
cundärbahn  westlich  nach  der  Stadt  Dereubiu*g  und  mit  Concession 
von  1884/85  unter  Benutzung  der  bereits  bestehenden  Hiittenbahn 
eine  nonnalspnrige  combinii'te  Adhäsions-  und  Zahnradbahn  (Se- 
cmulärbahn)  von  Blankenbnrg  bezw.  von  den  vorgedachten  Hiitten- 
anlagen  südwestlich  über  Rübeland  und  Elbingerode  in  den  Hai'z 
hinehi  bis  nach  dem  Dorfe  Tanne  gebaut,  in  deren  Verkehrsgebiet 
Bergbau  auf  Eisenerze  und  Hütteniridtistrie  betrieben  wird  und 
jrossartige  Steinbrüche  vorhanden  sind.  Hierron  wurde  die  3,4o  km 
mge  Hüttenbahn  1875^  die  5,*(fi  kin  lange  Zweigbahn  nacli  Deren- 

'hnrg  IKBO  und  die  27,if>  km  lange  Linie  nach  Tainie,  die  eigent- 
liche Harzbahn,  1885/86  eroflhet.  Zu  der  Hnttenbahn  nahm  die 
Jesellschaft  1874  eine  o  procentige  Anleihe  I.  Emission  von 
300  OüO  Mark,  zu  der  Derenburger  Zweigbahn  1880  eine  eben  solche 
IL  Emission  von  165  000  Mk.  auf,  zu  der  Hai^bahn  aber  gab  sie 
1000  000  Mk,  neue,  von  1888  an  den  alten  gleichberechtigte  »St,- 
Lctien   und  mit  Privileg  von  1884  bezw.  1888  ferner  noch  4pro- 

^centige  Pr .-Obligationen  im  Betrage  von  2  775  700  Mk.  nnd  500  000 
Mark  ans,  doch  wurden  aus  den  Ersteren  auch  die  noch  im  Umlauf 
befindlichen  Sprocentigen  Pr,-ObUgationen  L  Emission  behufs  Herab- 

r Setzung  des  Zinsfusses  eingelöst.  Somit  stellte  sich  nlt.  1888  die 
Gesamuitaiisdehnung  des  Unternehmens  auf  55,os  km  und  das  ge- 
sellschaftsseitige  Anlagecapital  auf  2  200  000  Mk.  St.-Actien, 
1  200  000  Mk.  St.-Pr.-Actien,  165  000  Mk.  5  procentige  und  3  275  700 
Mark  4  procentige  Pr.-Übligationen.  im  öanzeu  also  auf  6  840  700 
Mark.  —  Ausserdem  hatte  die  brauuschweigische  Regierung  an  Sub- 
ventionen für  die  Stammbahn,  wie  schon  gesagt,  750  000  Mk.  nnd 
füi^  die  Hai*zbahn  nach  Tanne  500  000  Mk.,  Stadt  und  Zuckerfabrik 
Derenburg  aber  für  die  Derenburger  Zweigbahn  eine  solche  von 
70  000  Mk.  und  zwar  sämmtlich  bedingimgslos  k  fonds  perdu 
fezahJt.  Einschliesslich  dieser  stellt  sich  das  gesammte  Anlage- 
capital anf  8  1  MO  700  Mk.  und  somit  1  km  auf  148  160  Mk.  — 
Nebensächlich  bleibt  noch  zu  bemerken,  dass  die  Oesellschaft  auch 
noch  den  Bau  und  später  den  Betrieb  einer  2,5  km  langen  An- 
schlussbahn von  der  Station  Rübeland  der  Harzbahn  nach  den 
Steiubriichen  der  Gesellschaft  Diabas  für  Rechnung  der  Besitzerin 
übernahm;  dieselbe  ist  1887  eröliiict  worden. 
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Weim  schon  jedes  neue  Eisenbahnniiternehmen  vmi  so  genngö 
Ausdehnung,  wie  hier  die  Stamnistrecke  war,  gegenüber  den  Anlage 
und  Betriebskosten  einer  Vollbahn  nur  schwer  die  ersten  Ent 
wickelnngsjahre  durchmaclit,  m  tritt  bei  der  Halberstadt- Blanker 
burger  Eisenbahn  noch  der  Umstand  hinzu,  dass  dieselben  bei  dieser' 
in  die  Zeit  der  aügemeinen  Geschäftökrise  fielen.  Es  kann  daher 
nicht  überraschen,  dass  die  ftnanziellen  Verhältnisse  in  den  ersten 
Jahren  keine  günstigen  waren.  Wf>lil  stiegen  Personen-  und  Güter- 
verkehr, welche  im  ersten  vollen  Betriebjyahr  1874  mit  71)  40ß  Per- 
sonen bezw^  40  659  Tonnen  Frachten  einsetzten,  und  ebenso  die 
Gesammtbruttoeinnahineu  von  111587  Mk.  in  1874  an  alljährlich» 
indes  erford<'i'ten  die  Betriebsausgaben,  w^elche  sich  auf  1  km  um- 
gerechnet für  Vollbetrieb  dui*chaus  normal  hielten,  im  Vergleich  zu 
jenen  so  hohe  Beträge,  dass  das  erste  Jahr  mit  einem  Betriebs- 
defizit  von  8357  Mk,  abschloss  und  auch  die  drei  folgenden  Jahre 
nur  so  geringe  Betriebsüberschiisse  ergaben,  das»  diese  für  Do- 
tirung  der  Fonds  und  Bedienung  der  Anleihe  drauf  gingen»  Als 
dann  aber  durch  Erlass  der  Bahnordnung  für  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  die  Möglichkeit  eines  billigeren  Betriebes  g€ 
geben  wurde,  führte  diese  Bahn  nuter  allen  Eisenbahnen  Deutj^eh' 
lands  zuerst  bereits  in  1878  Serundärbetrieb  ein,  erreichte  dadurch, 
dass  die  Betriebsausgaben  hinfort  den  Bruttoeinnahmen  sich  besser 
anpassten  und  dass  von  1878  an  zunächst  wenigstens  die  St.- 
Pr.-Actien  eine  Dividende  erhalten  konnten.  Da  nach  der  da- 
maligen Auslegung  die  Nachzahlung  der  rückstiindigen  Diddenden 
denen  des  laufenden  Jahms  vorgingen,  so  wurde  mit  den  Ks  7o 
aus  1878  und  1  7^>  aus  1879  die  Dividende  für  die  halbjährige  Be- 
triebsperiode 1873  und  aus  den  5  %  des  Jalu'es  18S0  die  für  1874 
gedeckt  Somit  waren  noch  für  sechs  Jahre  im  Ganzen  300  000  Mk. 
rückst-ändig,  doch  wirden  diese  Schwierigkeiten  dm'ch  das  Knl^ 
gegenkommen  des  Eingangs  genannten  Bankhauses  Eltzbacher  & 
Co.,  welches  der  Hauptactionär  der  Bahn  war,  glücklich  beseitigt. 
Dasselbe  hatte  nämlich  aus  seineui  eigenen  Actienbesitz  330  000 
Mark  auf  rückständige  Dividendenscheine  zu  fordern,  lieferte  diese 
aber  unentgeltlich  au  die  Gesellschaft  unter  voller  Verzichtleistung 
ein  und  stellte  ausserdem  die  sonst  noch  i'estirenden  30  000  Mk, 
gegen  eine  Verzinsung  von  ^  7o  ^^^^^  Tilgung  mit  1  7o  J^ni'  Ver- 
filgung.  Hiermit  löste  die  Gesellschaft  die  noch  riickständigen  Di- 
videudenscheine  bis  einschliesslich  1880  ein.  Auf  diese  Weise  war 
das  Unternehmen  consolidirt,  der  Verkehr,  w^elcher  sich  nun  auf 
die  St-ammhahii,  auf  die  Hüttenbahn  und  auf  die  Derenburger  Zweig- 
bahn mit  zusammen  28  km  erstreckte,  inzwischen  aber  auch  in  sich 
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80  erstarkt  imd  die  Betriebsausgaben  den  BriUtoeiiamhmen  gegeii- 
iiber  in  ein  richtiges  Verbal tiiiss  gebracht,  dass  von  nun  an  die 
St.-Pr.-Actien  alljährlich  die  statiitenraässige  und  die  St,-Äctien 
gleichfalls  regelmässig  eine  solche,  bald  aber  auch  eine  erhebliche 
Diridende  erhalten  konnten.  Für  die  ganze  Betriebszeit  von  1873 
bis  einschliesslich  1888  stellten  sich  dieselben,  wie  folgt: 

1874     1875     1876     1877    1878     1879     1880 


pro  1873 

Va  Jahr 

St.-Äctien         0 


0 


0 


0 


0 


0    Vo 


0 
St,-Pr,-Actien  2,5u        5  % 

durch  Nachuliliiti^  btiglichen  durch  yür&tehend  aagogi^bene  Ver«iiibAn3iig 

pro  1891     1882    1883     1884     1885     1886     1887     1888 
St,-Actien       1,6ö         3  4  4  4  4  2  4 


Vo 


St.-Pr.-Actien  5  Ti  5  5  5  5  5  5    7(, 

Der  Rückgang  in  der  Dividende  der  St.-Actien  von  1886  zu 
1887  erklärt  sich  dai^atis^  dass  der  auf  die  Tanner  Linie  entfallende 
Betrag  der  Anleihe  von  1884  mit  2  500  000  Mk.  in  1887  zum 
ersten  Mal  ans  den  Betriebseinnahmen  zu  verzinsen  war.  Das 
letzte  Jahr  1B86,  bevor  die  Harzbahn  auf  Betriebsrechnung  über- 
nommen wurde,  hatte  einen  Verkehr  von  172  347  Personen,  163802 
Tonnen  Fraclitw,  03  262  Alk.  Personen-,  226  686  Mk.  Güter-  und 
375  1 1 0  Mk.  Gesammteinnahnie  erbracht,  der  sich  eine  Betriebsausgabe 
von  223  035  Mk.  gegennberstellte,  so  dass  sich  ein  Betriebsuber- 
schuss  von  152  075  Mk.  ergab.  Dui'ch  die  Eröffnung  der  Hai*z- 
balm  aber  war  derselbe  in  1888  bereits  auf  248  888  Personen^ 
2B3  711  Tonnen  Frachten  mit  155  480  Mk.  bezw.  473  637  Mk. 
Einnahme  und  die  Gesammteinnahme  auf  705  814  Mk.,  der  Betriebs- 
überschuss  aber  auf  327  87 ^i  Mk.  gestiegen.  Die  Betriebsausgaben 
erforderten  377  942  Mk.  =  53%  ^^^'  Bruttoeinnahme.  Diese 
Verkehrsiiteigening  schun  innerhalb  der  beiden  ers^ten  Betriebsjahre 
der  Harzbahn  lässt  mit  Sicherheit  auf  weitere  Verkehrsentwickelung 
und  auf  eine  dui-chaus  gedeihliche  Zukunft  des  Gesaramtun tei- 
nehraens  schliessen,  —  Wie  schon  aus  den  vorstehend  angegebenen 
Zahlen  zu  ersehen  ist,  bildet  der  Güterverkehr  bei  ^Veitem  die 
Hanpteinnahmefiuelle.  Die  wichtigsten  Transportartikel  desselben 
siini  Steine^  Kohlen,  Kalk,  Roherze,  Erden,  Zuckerrüben  und  Roh- 
eisen. 

Noch  bleibt  zu  erwähnen,  dass  die  Besitzer  der  Hochofen- 
anlagen bei  Michaelstein,  die  Actiengesellschaft  „Harzer  Werke 
zu  Rübelaud  und  Zorge"  betreffs  der  Hüttenbahn  eine  gewisse 
Garantie  übernommen  hatten.  Auf  Grund  derselben  mnssten  sie 
von  1875  bis  einschliesslich  1885  alljährlich  Zuschüsse  leisten,  die 
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zwischen  a0  5B2  Mk.  in  1876  und  2168  Alk,  in  1883  geschwankt 
und  im  Ganzen  145  749  Mk.  betragen  haben;  dieselben  fanden  bei 
den  Betriebseinnahmen  Verrechnung.  Mit  Verlängernng  der  Hütten» 
bahn  bis  Tanne  in  1B86  ist  die  Garantie  erloschen. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888  wie 
folgt.:  Erneueniiigsfonds  A  9315  Mk.,  Reservefonds  A  ßS  982  Mk, 
und  flir  die  preussischen  Strecken  der  Harzbahn  besonders 
Ernenerungsfonds  B  10  918  iMk,,  Reservefonds  B  2002  Mk.:  der 
Bilanzreservefouds  wird  mit  ausgeloosten  Obligatiniien  belegt.  An 
Betriebsmittehi  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  II  Locomotiven, 
21  Personen-  und  207  Lastwagen  v«irhanden.  Das  Beamten-  und 
Arbeiterpersoual  belief  sich  auf  190  Kopfe, 

Um  die  Bahn  dem  steige udeu  Verkehr  gewacliseu  einhalten  zu 
können,  ist  der  Gesellschaft  unter  dem  10,  Juli  1890  die  Auf- 
nahme einer  neuen  4  proceiUigeu  Anleihe  von  1  OOO  000  Mk.  ge- 
nehmigt worden,  doch  war  von  derselben  bis  nlt.  1890  noch 
Nichts  begeben,  —  Inhaltlich  des  Gesellschaftsstatuts  hört  die 
bevorzugte  Stellung  der  St.-Pr,-Actien  auf,  wenn  dieselben  10  Jahre 
hintereinander  die  statntenniässige  Dividende  von  o  %  **is  den 
laufenden  Beiriebseinnabmen  erhalten  habetL  Das  liiernach  zu- 
treffende zehnte  Jahr  ist  1890,  Lind  da  auch  füi'  dieses  die  5  7^ 
ganz  zweifellos  sind,  so  werden  jene  in  1891  gegen  St.-Actien  ein- 
getauscht. 

Statuteit  Conceaaion,  GeachäftUches.  Der  Sitz  der  GeseUschatt  war  suerst 
Brauuschweig,  seit  1887  ist  er  BknkeaLurg  ju  H.;  die  Repräsentanten  derselben 
sind  der  Äufsiclititrath  und  die  Direction.  Das  Geschäftsjalir  dectt  ^kh  mit  dem 
Kalenderjalir.  —  Actieiicapital  iilt.  18!HJ:  2  200001»  Mk.  St.-Actteu  in  Stücken 
m  600  bejsw.  1000  Mk,,  Letztere  zur  l/üterr^cbeidiinj?  Lit.  B.  —  1200  000  Mk, 
St-Pr.-Actieu  k  600  ilk.  (mit  5i»rücentiger  Vorzugsdividejide)  werden  189 1  in 
St-Actien  eingetaiaacbt.    Bei  GenerAlTersammlungen  ActienbesitÄ  von  3000  Mk* 

I  Stirame  ohne  Beschränkung:.  Ordentliche  General ver^aminhingen  im  zweite« 
Küleudertjiiartrtl  in  ßliuikenhnrg  oder  Brauuschweig.  Ab  181*1  nur  nocb  gleiche 
Dividendenberechtigimg  .sännntlicher  Actieju    Divideiidenzahlang  spätestens  vom 

1.  Juli  ab;  Verj.  i  Jahre  nacb  Ft,  -^  Pr.-Ohlig.  ult.  Ib9<>:  in  Urnliinf  154  800  Mk. 
5%  11'  Emission  von  1880  ä  300  Mk.;  2^  1.  4,  und  1.  10.;  Tilgung  mit  Vt% 
plag  Zinszuwadis ;  AubI.  1.  4,  auf  1.  10.  mit  Zinsen  his  ult.  September;  Ver- 
stärkung bexw.  Totalkündiguug  ^mt  1H90  zulässig.  -  2732100  Mk.  4  %  von  18^ 
ä  3<XI  und  5CM)  Mk.;  Zt.  2^  1.  und  1.  7.;  Tilgung  mit  Vy  %  plus  Zinszuwachs; 
AusL  1.  7*  auf  1.  10,  mit  Zinsen  bis  ult.  September;  Verstärkung  und  Total- 
kändigung    seit   1888  zulässig.  -  500  000  Mk.  4 '7o  von   1888  4  500  Mk.;  Zt. 

2.  V  und  1.  7-;  Tilgung  beginnt  erst  1894  mit  V^  ^/v>  plus  Zinaxuwaclis;  AnsU 
1.  7,  auf  1.  10.  mit  Zinttherechnung  bis  ult.  September;  Verstärkung  bezw.  Total- 
kündiguag  von  1900  an  zulär^sig.  —  Bei  allen  drei  Anleihen  Verj,  der  Zinseu 
4  Jahre  nacb  Ablauf  de?*  Kalenderjahres  der  Fälligkeit»  der  ausgeloosten  Stücke 

II  Jahre  nach  AuslousuDg.  —  Zahlstellen:  Qe^elbcliaft^kasse  iu  Btankenbnrg 
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in  BerEnt  Deutsche  Bank,  in  Br&unschweig:  die  Braunschweigiuch-Hamioveraclie 
Hypothekenbank,  iß  Bannover:  F.  äl  Epk  Meyer  Ä  Sohn,  in  Köln:  J.  L.  Eitz- 
hacher  &  Co,  —  Oblig:atorische  Publieatiunßor^ane:  Beatscher  Heich5* 
amseijjer,  Brnnnschweigisthe  Anzeigen.  Berliner  Bursenzehnng,  —  Dotiniug 
der  Fonds:  Reservefonds  A  tiir  die  Strecken  Halberstadt-Blankenbnrg,  Lanpren- 
steia-Derenbnrg  und  Harzbahn,  soweit  in  Brannschweig  gelegen,  »uit  nüüdestens 
Vio  ^'o  ^®*  Anlagecapitals,  nufzusamineln  bis  60  OOO  Mk. ;  Reaerrefonds  B  für  die 
preuasiscbe  TheilHtrecke  der  Ffiirzbahn  mit  V'io  %  des  auf  diet^e  Strecke  entfallen- 
den Anlagekapitals  und  aufseasainmeln  auf  BOCKX)  Mk  ;  Emeueriingstunds  A  und 
B  getrennt  für  die  Strecken  wie  die  Keservefondü  jeder  mit  400  Mk.  pro  1  km 
ßilanzreaerrefonds  wird  nur  rechnerisch  mit  ausgeloosten  Obligationen  belegt,  - 
Besteuerung,  Ankauf  etc.:  Erstere  Terschieden;  ffir  den  in  Prenssen  ge- 
legeneu Theü  nach  allgemeinen  preussiscbeu  Kisenbahngesetzen»  für  den  in  Braun- 
schweig gelegenen  nach  dortigen  Landesgesetzen.  Ankauf  für  beide  Staatsgebiete 
nach  dem  preui^M'schen  Eisenbslmgesetz  voü  1S38.  Legnng  des  zweiten  Gleise» 
kann  hei  25  0()0Mk.  kilünaetrischer  Bruttoeinnahme  gefordert  werden.  —  Börse 
und  Cüur«:  St-Actien  und  Iprotientige  Pr -Oblig.  von  1884  und  1888  au  Ber- 
liner Börse,  St^'Pr.-Actien  und  5procentige  Pr.-Oblig.  aber  an  keiner  eingeführt, 
Cours  ult.  1890:  St,-Act.ien  103,fi«%;  Pr,-Oblig.  beider  Sorten  101%.—  Divi- 
dende pro  liS89:  St.-Actieu  4V2%,  St.-Pr-Actien  5  %• 

Geographie.  l)ie  Bahn  hl  55,ob  km  lang  und  gehört  der  politiäcb^n  Ein- 
theihing  nacli  mit  31  .m  km  der  iireunsischen  Provinz  Sachsen  und  mit  23,vj  km 
dem  Iferzogthiim  Braiinschweig  an.  l>ie  StainHibahn  und  die  Derenborger  Zweig- 
bahn liegen  in  dem  hier  bereits  wellenförmigen  norddeutschen  Tieflande,  doch 
tritt  die  Erstere  in  ihrer  Endstrecke  bei  Blaukenburg  schon  an  den  Nord  ran  d 
des  Harzes  heran.  Die  Linie  BUnkeuburg  *  Tanne  gehört  ganz  dem  Unterharz 
an.  Die  Eichtnng  der  Hauiitbabn  Italberatadt -Tanne  geht  von  Norduf^it  nach 
Südwest,  doch  beschreibt  dieselbe^  dem  Gebirge  und  der  Lage  tfcr  Ortschaften 
entsprechend,  viele  Bogen  nnd  Krümmungen.  Sie  beginnt  auf  dem  preosaisdaen 
Staatsbahnhofe  Halberstadt  und  geht  zunächst  in  welter  rechtsseitiger  Kurve  bis 
Spiegelsberge,  tritt  hier  an  den  Goldbach  und  überschreitet  Ihn  dann  hei  Langen» 
stein.  Hier  entsendet  sie  westlich  die  I^ereubnrger  Zweigbfihn,  web:he  kurz  vor 
ihrem  Endpunkte  die  Holzerame  überbrückt,  I>ie  Hauptbahn  aber  geht  von 
Langensteia  in  weitem  rechtsseitigen  Bugen  über  Börnecke  nach  Blanken  bürg 
und  tritt  hiermit  an  den  Nordrand  des  Harzes*  Von  Blankeuburg  geht  sie  in 
doppelseitiger  Wechselcurve  nach  Bast,  Michaelstein  und  tritt  nun  in  vor- 
herrschend felsiges  Terrain.  Zwischen  hier  und  der  Haltestelle  Braune  Sumpf 
durchbricht  sie  das  Gebirge  in  den*  465.7  m  langen  Bielsteintunnel  sowie  weiter 
vor  Kübehmd  in  dem  166^6  m  langen  Bismanktunnel,  überbrückt  nun  den  0 ber- 
und den  Freitlutligraben  sowie  weiter  bei  RotJjehütte  die  Kalte  Bode  und  führt 
dann  iin  Thal  der  Warmen  Bode  bis  zu  ihrem  Endpunkte  Tanne.  Sämmt liehe 
T heile  der  Bahn  sind  eingleisig  in  normaler  Spurweite  von  t.tsi  m  hergestellt 
(entgegen  den  Angaben  in  der  Statistik  des  Ke ichsei senbabnamtes,  In  welcher 
,]abr  aus,  Jahr  ein  das  Mas.-?  irrthümlich  auf  1,««  m  angegeben  ist).  HaJber- 
stadt-Blankenburg  und  die  ursprüngliche  Hüttenbahn  sind  noch  als  Yoübahnen, 
die  Derenburger  Zweigbahn  dagegen  als  Seeundarbahn  und  die  Harzbahn  wegeu 
ihrer  budentenden  Steigungen  nach  dem  System  Abt  theils  als  Adh Urions-,  theils 
als  Zahnradbahn  hergestellt;  Zahnradstreckeu  sind  bei  den  Steigungen  über  1:  4(i 
auf  eine  Lange  von  7,4  km  an  11  verschiedenen  Stellen  in  Anwendung  gekom- 
men.   Die  grOsate  Steigung   beträgt  auf  diesen   1  :  löVs,   auf  der  Derenburger 
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SWelfMlin  l  ;  45  uml  aiit  (kr  Statiimbihn  1  :  1(H>,  Getrettw artig  steitr  nie  am 
in  ihrer  gaoÄen  Ausdehnimg  in  Secundärberrieh  «ud  die  Fabrgescbwindifcjkdt 
betrügt  inif  Ilalbersiadt-Blatikenburg  und  Langensttvin-DereuWr^  2  Minuten,  j*ut 
den  AdhÄsioflBstreckeu  der  Harzt  ahn  2,4  bis  4  Minuten  und  auf  den  Zuhnrad* 
atreckeji  6  Minnten  pro  1  km-    Oeffentüche  StrÄsi&en  werden  nicht  henntÄt. 


Heidelberg-Speyerer  EisenbaliiL 

Geschichte.  Behufs  Erleichterung  und  Förderung  dei-  wechsel- 
seitigen Verke1irsbt;ziehungeii  zwischen  der  badisdien  Stadt  Heidel- 
berg und  der  rliein pfälzischen  Stadt  Speyer,  die  durch  den  da- 
zwischen liegenden,  liier  einer  Brücke  entbehrenden  Rheinsirom 
erheblich  beeinträclitigt  wurde,  cunstituii^te  sich  auf  Grund  des 
badischen  Gesetzes  vom  2,  Februar  1870,  inhaltlich  deösen  der 
badische  Theil  der  gedachten  Bahn  an  Privatiinternehnier  zur  Aus- 
führung überlassen  werden  konnte,  eine  Actiengesellschaft  unter 
obigem  Namen  mit  einem  Anlagecapital  von  2  250  00U  Mk.  in 
Actien.  Der  Bau  der  linksrheinischen  Strecke  bis  Speyer  wurde 
seitens  der  Vereinigten  Ptalzischeu  Eisenbahnen  k  conto  der  ilaxi- 
nnliansbahn  übernommen,  und  die  Schitl"brücke  über  den  Khein 
sollte  auf  gemeinschaftliche  halhtlieilige  Kosten  hergestellt  werden* 
Unterm  3.  April  1872  erhielt  die  Gesellschaft  die  definitive  Con- 
cession,  besorgte  die  Ansftihiung  des  Baues  selbst,  und  am  17.  Juni 
1873  konnte  die  Bahn  von  Heidelberg  bis  an  die  auf  dem  rechten 
Rheinufer  gelegene  Station  Althissheim  eröffnet  werden,  wähi^end 
die  Schifflirücke  und  die  pfälzische  Theilstrecke  bis  Speyer  erst 
am  10.  I>ezember  desselben  Jalires  dem  Vei'kehr  übergeben  w^urde. 
Die  Eigenthumslänge  der  badischen  Strecke  bis  Mitte  Rhein  betragt 
22,H  km»  Der  Betrieb  wurde  von  Anfang  an  unter  Gestellung  des 
Personals  niid  der  Betriebsmittel  seitens  der  grossherzoglichen 
Staatsbahnvervvaltung  gtg&n  Berechnung  der  Betriebskosten  nach 
vereinbarten  Sätzen  übernommen,  von  dieser  aber  auch  der  Betrieb 
auf  der  [jfiilzischen  Theilstrecke  besorgt.  Aus  dem  Uebei-schuss 
der  Bruttoeiniuihmeo  über  die  ihr  in  Rechnung  gestellten  Betriebs- 
ausgaben, Wozu  noch  ihre  eigenen  Einnahmen  kommen,  welche  in 
den  Zinsen  ihrer  Guthaben,  in  den  Erträgen  für  verpachtet«  Land- 
stücke  und  in  einem  Betrage  von  jährlich  400  Mk.  seitens  der 
Stadt  Heidelberg  für  den  Änschluss  an  die  Gotthardbahnzüge  be- 
stehen, hat  die  Gesellschaft  zunächst  ihi*e  eigenen  geringen  Ver- 
waUnngsnnkosten  zu  bestreiten  und  lüernach  die  Actionäre  mit  einer 
Dividende  bis  zu  5  7n  7.n  betlieilen.  Der  etwaige  Melirbetrag 
soll  Je  zur  Hälfte  der  Staatsbahn  Verwaltung  und  der  Gesellschaft 
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zafttlleii,  welch  Letztere  von  diesem  Betrage  */,,,  zur  Bildung  eines 
Reservefonds,  '/%  als  Tantieme  an  den  Aufsichtsrath  und  Vro  ^'s 
Superdii-idende  an  die  Actionäre  verwenden  soll.  Die  finanziellen 
Resultate  haben  den  geiiegten  Erwartungen  durchaus  nicht  ent- 
sprochen; die  Brnttoeinimhnien  sind  gering  und  die  der  Gesellschaft 
in  Rechnung  gestellten  Betriebi^kosten  gewaltig  hoch»  und  selbst 
eine  Revision  des  Betriebsvertrages,  welche  auf  Veranlassung  der 
Gesellschaft  vorgenommen  Avurde  und  eine  Herabsetzung  der  ver- 
einbarten Sätze  herbeiführte,  hat  immer  noch  kein  befriedigendes 
Resultat  ergeben.  Die  Erste)*en  haben  sich  bei  uustäteui  Schwanken 
in  den  Zwischenjahren  von  105  015  Mk.  in  1874  auf  138  170  Mk. 
in  18S8  erhöht  und  die  Betriebsausgaben  haben  sich  zwischen 
127  425  Mk.  in  1874  und  86  493  Mk.  in  1882  bewegt. 

Im  Verhältniss  zu  den  Bruttoeinnahmen  wurden  der  Gesell- 
schaft die  Betriebskosten  in  dem  ersten  Betriebs  jähr  1873  mit 
147,2i>7ot  in  1^^74  mit  121,;h%,  in  1875  mit  a9,ao%  und  in  187Ö 
mit  93,79  7o  in  Rechnung  gestellt,  so  dass  in  diesen  Jahren  nichts 
zm*  Vertheilung  einer  Dividende  übrig  blieb.  Seitdem  haben  die  in 
Rechnung  gestellten  Ausgaben  zwischen  72,64^0  in  ^'^'?'*  nnd 
95,72%  in  1^^^  betragen  und  die  hiernach  verbliebenen  Ueber- 
schüsse  die  Vertheilung  folgender  Dividenden  gestattet: 
pro    1877      1878      1879      1880     1881      1882     188:3      1884     18H5 

1,33  1^50  1,50         l,:ia         l,a;i  1,H         1  ^'/t, 

1888 

1  7ö.  ini  Durchschnitt  von  EröÄnnng  der  Bahn 
Trotz  dieses  kläglichen  Ergebnisses  fiir  die  Ge- 
aellschaft  rechnet  sich  die  Staatsbahnverwaltung  bis  ult.  1h8h  doch 
noch  einen  Verlust  von  347  670  Mk.  ans  der  Betriebstnhrinig  der 
Bahn  heraus.  Wii*  verweisen  hierbei  auf  die  noch  eingehender  be- 
sprochenen ähnlichen  Verhältnisse  der  Klzthalbahn  Seite  3U7/JÜ. 

Im  Jahre  1879  ist  zwecks  Vermindernng  der  Betriebskosten 
Secundärbetrieb  eingefiilul.  worden,  doch  auch  dies  hat,  wie  wir  ge- 
sehen Imhen,  an  der  Betriebskostenberechnnng  wenig  geändert. 
Die  Haupteinnaljmequeüc  der  Bahn  bildet  noch  immer  der  Personen- 
verkehr, und  so  ist  nach  den  allgemeinen  Erfahrungen  ein  wesent- 
licher Aufschwung  des  Verkehi*8  nicht  mehr  zu  erwarten,  der  Ge- 
seilschaft konnte  also  nur  durch  anderweitige  Berechnung  der  Be- 
triebskosten bezvv,  Aenderung  des  Pachtvertrages  geliolfen 
werden.  —  Das  wirklich  verwendete  Aidagecapit^al  stellte  sich  ult. 
1888  auf  2  222  261  Mk.,  mithin  für  1  km  auf  100  287  Mk,  Der 
nicht  verwendete  Betrag  des  Actiencapitals  ist  zinstragend  ange- 
legt.    Den  Betriebsreservefonds  hat  die  Gesellschaft  nach  den  bis- 


pro    1886      1887 

1  0,50 

an  aber  0^83  7o. 
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herigen  finanziellen  Ergebnissen  überhaupt  noch  nicht  bilden 
können,  und  der  gesetzmässige  Bilanzreservefonds  schloss  alt.  1888 
mit  einem  Vermögen  von  5216  Mk.  ab. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  GeseUschaft  ist  Heidel- 
berg; die  Repräscntauteu  derselben  sind  der  Aufsichtsrath  und  der  Vorstand; 
das  Geschäftsjahr  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapital  nlt. 
1890:  2  250  000  Mk.  in  Stücken  a  300  Mk.  Bei  den  Generalversammlungen  jede 
Actie  1  Stimme  ohne  Beschränkung;  die  ordentlichen  Generalversammlungen 
jährlich  einmal  im  Juni.  Auszahlung  der  Dividenden  vom  1.  Juli  ab,  Yeij.: 
5  Jahre  nach  Schluss  des  Kalenderjahres  der  Fälligkeit.  —  Zahlstellen^  Die 
Gesellschaftskasse  in  Heidelberg  und  die  Deutsche  Vereinsbank  in  Frankfurt  a.  M.— 
Obligatorische  Publicationsorgane:  Deutscher  Reichsanzeiger,  Heidel- 
berger Amtsverköndigungsblatt,  Karlsruher  Zeitung,  Pfälzer  Courier,  Frankfurter 
Zeitung.  —  Dotirung  der  Fonds:  Der  statutenmässige  Reservefonds  ist  erst 
bei  einem  Teberschuss  über  5  %  Dividende  und  zwar  dann  mit  Vi©  dieses  Ueber- 
schusses  zu  bilden  bezw.  zu  dotiren,  besteht  bis  jetzt  aber  noch  nicht;  Bilanz- 
reservefonds  mit  ^'jo  des  Reingewinns  und  bis  auf  10%  des  Anlagecapitals  auf- 
zusammeln. —  Besteuerung,  Ankauf  etc. :  Die  Bahn  ist  von  allen  Staats- 
und Gemeindesteueni  l^efreit.  Pie  Concession  erstreckt  sich  auf  80  Jahre,  doch 
ist  die  Regieruni>:  berechtigt,  die  Balm  gegen  Erstattung  des  aufgewendeten 
Anlagecapitals  nach  Abzug  des  Minderwcrthes  jederzeit  anzukaufen;  geschieht 
dies  vor  dem  20.  Betriebsjahr,  so  ist  mindestens  aber  der  zwanxigfache  Betrag 
des  durchschnittliclien  in  den  letzten  5  Jahren  von  der  Staatsbahnverwaltung 
herausgezahlten  Ueberschusses  zu  berechnen.  —  Börse  und  Cours:  Actien  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Mannheim.  Tours  ult.  1890:39,4oO/o.  —  Dividende  pro 
18R9:  l'/s^V 

Geographisch  ist  die  Bahn  bereits  auf  Seite  562  unter  2.  behandelt 


Hessische  Ludivigs-Eisenbahn. 

Geschichte.  Diese  den  gesonderten  südlichen  Haupttheil  des 
(irossherzogtliums  Hessen  beherrschende  Bahn  ist  unter  den  sämmtr 
liclien  noch  selbstständigen  Privatbahnen  Deutschlands  nicht  allein 
ihrer  Ausdehnung  nach  die  bei  Weitem  grösste,  sondern  auch  ihrer 
Verkehrsbedeutung  nach  die  wichtigste,  denn  die  hierin  mit  ihr 
luir  noch  rivalisirenden  „Vereinigten  Pfälzischen  Eisenbahnen*"  be- 
stellen bekanntlich  aus  drei  verschiedenen  Eisenbahn  -  Unter- 
nehmungen. 

Die  Geschichte  der  Bahn  ist  auf  das  Jahr  1844  zmückza- 
führen,  in  welchem  sich  ein  Comite  zwecks  Erbauung  einer  Eisen- 
bahn von  Mainz  nach  Worms  bildete.  Zur  Ausführung  dieses  Pro- 
jectes  in  der  linksrheinischen  Linie  Mainz -Worms  und  weiter  bis 
an  die  Grenze  der  bayerischen  Rheinpfalz  bei  gleichzeitigem  Weiter- 
bau seitens  der  ..Pfälzischen  [judwigsbahngesellschaft'*  nach  Ludwigs- 
hafen constituirte   sich    mit  Concession  vom  15.  August  1845  eine 
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iengesellschaft  und  begann  hacli  BesUitiViing  ibi'er-  Stutiiteji 
miterm  25.  Mai  \h4H  im  Jnni  1847  den  Bau,  din^h  umsste  dt^rselbu 
wegen  der  politiacheii  Wirren  bis  1850  iinterbnicheii  werden,  >o 
dass  die  erste  Theilstreckp  Mainx-(  »ppeiiheini  erst  am  23.  UnvA  m»d 
die  Strecke  bis  Worms  am  2  4.  Aucj^nst  185:i  erütfnet  werden  k«Hniterr, 
während  die  LSaliii  in  ihrer  iL^unzen  Ansdehnun*,''  bis  zur  pfälzischen 
(TFetize  erst  1854  bei  ^i leichzeitiger  Erött'unntj:  der  pialstisclien  Au- 
schhl8sstre<!ke  dem  Verkehr  iibergehen  wiird*?. 

Aas  dieser  4(j,ini  km  langen  Stammstrecke  hat  sich  Jas  Unter- 
nehmen durcli  den  Bau  um'  kurzer,  aber  sehr  zabh*eicher  Linien 
und  diircli  den  Ankauf  der  Frankfurt  a.  M. -Hanauer  Kisenbahn  zu 
einem  das  ihm  gegebene  Gebiet  in  engen  Maseben  Überspannenden 
Netz  von  fiÖ3,iw  km  entwickelt.  Nachstehend  führen  wir  die  ein- 
zelnen Strecken  chronologisch  geordnet  anf:  Die  zunächst  folgen- 
den Linien  gingen  ebenfalls  von  Mainz  aus,  nnd  zwar  wurde  zuerst 
mit  Cüncession  von  1856  gleichfalls  auf  dem  linken  Kbeinufei*  vun 
Mainz  ilber  Bingen  bis  zur  preussischen  üi^nze  bei  Bingerbrück 
gebaut  nnd  diese  30,^8  km  lange  Strecke  1851^  eröffnet.  Die 
(^renze  zwischen  den  beiden  Staaten  bildet  ln"er  die  Nahe,  und  tjo 
ist  die  Brücke  über  diese  seitens  der  Hessischen  Lndvvigsbalni-  und 
der  damaligen  Rheinischen  Eisenbahngesellschaft  gemeinschaftlich 
hergestellt  worden.  Diese  Linie  erbrachte  den  wichtigen  Anschhiss 
einerseits  gegen  Köln  nnd  andererseits  gegen  Metz  nnd  Paris.  Die 
gleichzeitig  concessionirte Strecke  Mainz-Darmstadt- AschaHrenbnrgl.B. 
wurde  7 0,21  km  lang  1S58  dem  Verkehr  libergeben  und  hierdurch 
der  Anschluss  an  das  bayerische  Balinnetz  liergestellt,  wobei  aber 
die  Verbindung  über  den  Rhein  bei  Mainz  zunächst  mittelst  Dampf- 
tähre  geschah,  indem  die  feste  Rheiubrücke  erst  1862  in  Betrieb 
.genommen  werden  konnte.  —  Aus  dieser  Linie  heraus  kam  gleich- 
zeitig mit  ihi'  eine  4,i7  km  lange  Zweigbahn  von  Gustavsburg  bei 
Mainz  westlich  nach  dem  dortigen  Rbeinhafen  nnd  später  mit  Er- 
öffnung in  1874  behufs  Entlastung  des  Dar msladter  Bahnhofes  von 
den  diu'chgehenden  (TÜtertransjiorten  die  3,71  km  lange  Verbind ungs- 
bahn  Hammelstrift-Kranichstein  znr  Ausffthrnng.  —  Der  (abgesehen 
von  dieser  Verbindungsbahn)  nächste,  1861  concessionirte  Bau  galt 
der  Verbindung  von  Mainz  mit  Frankfurt  a.  M,  anf  dem  linken  Ufer 
des  Mahl  in  Concurrenz  zu  der  reclitsmainischen  Taunusbahn  Frank- 
furt-Kaslel  (gegenüber  Mainz)  und  damit  gleichzeitig  dem  Anschluss 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  an  das  norddeutsclie  Bahunetz.  Hierbei 
wurde  zur  Einfiihnnig  in  Mainz  die  Aschattenburger  Linie  vor 
Mainz  anf  8^22  km  und  zu  der  iu  Frankfurt  a,  M.  die  Main-Neckar- 
batm auf  2,07  kiu  mitbenutzt^  so  dass  sich  der  Neubau  auf  2^jU  km 
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stellte.  Die  Eröffnung  dieser  Linie  erfolgte  18G3;  in  188I/Ö8, 
erhielt  sie  aber  eine  eigene  selbststandige  Einführung  nach  Frank- 
furt a.  M*,  woriiber  das  Nähere  später  gesagt  ist,  —  Inzwischen 
war  seitens  der  Tauniisbabn  1851  eine  Trajectverbindung  zwischen 
Mainz  und  dem  auf  dem  rechten  Rheinufer  gelegeneu  Kastei  ein- 
gerichtet worden.  Dieselbe  diente  zunächst  nur  der  Pei"Sonen- 
beförderung,  von  1869  ab  jedoch  auch  der  Ueberfühnmg  von  Güter- 
M^agen,  gelangte  1885  aber  in  Folge  Erbauung  einer  stehenden 
Strassen-  (nicht  Eisenbahn-)  Brücke  zum  Abbruch.  Seitdem  wird 
die  Ueberliilirung  von  Passagieren  durch  die  Hessische  Ludwigs- 
bahn  mittelst  Omnibus  bewirkt.  —  Es  folgte  nun  mit  Concession 
von  1803  und  mit  Eröffnung  in  1864/(17  der  Bau  der  30,oi  km 
langen  Linie  Worms-Alzey,  Dieselbe  hatt^  zunächst  nur  lokale  Be- 
deutung, w^urde  aber  mit  Concession  von  1868  von  Alzey  bis  Bingen 
weiter  geführt  und  durch  Eröffnung  dieser  38,iio  km  langen  Strecke 
in  1870  eine  neue  Linie  Worms •  Bingen  geschaffen,  welche  gegen 
die  bisherige  (über  Mainz)  eine  Abkfu^zung  von  12  km  erbrachte, — 
Mit  gleicher  Concession  baute  die  ilesellschaft  aus  dieser  liinie 
(von  Äroisheim)  nöi'iilich  nach  Mainz  tj3,:^^  km  laug^  und  südlich 
drei  kurze  Zweigstrecken  bis  an  die  pfälzische  Grenze  und  zwai* 
von  Alzey  gegen  Marnheim  iu  Kichtnng  auf  Ivaisei*slauteru  8,»^  km 
lang,  sowie  von  Monsheim  einerseits  gleichfalls  gegen  Marnheim 
3,tM  km  und  andererseits  gegen  Grünstadt  iu  Richtung  auf  Landau 
2,44  km  lang,  sowie  ferner  noch  eine  5,48  km  lange  Zweigbahn  mit 
nur  lokaler  Bedeutung  von  Arnisheim  nach  Flonheim.  Diese  fiinf 
Linien  wurden  in  den  Jahren  1871  bis  1873  dem  Verkelii'  übergeben. 
Gleichzeitig  mit  den  zuletzt  aufgeführten  Linien  hatte  die  Gesell- 
schaft ebenfalls  mit  Concession  von  18  68  den  Bau  der  Linie  Darm- 
stadt-Worms  (Riedbahn)  begonnen  und  diese  44,ä7  km  lange  Strecke  ^ 
sowie  eine  17,5*  km  lange  Zweigbahn  aus  derselben  von  Uofheim 
nach  Benshejm  (Station  der  Main -Neckarbahn)  1869  eröffnet;  der 
ztü'  Ueberschreitung  des  Rheins  bei  Worms  hergestellte  Traject 
wurde  aber  ei-st  1870  in  Betrieh  genommen.  Diese  Bahn  hatte 
einerseits  den  Zweck,  den  neu  erschlossenen  Landstrich  zwischen 
dem  Rhein  und  der  Main-Neckarbahn  und  die  wichtige  Stadt  Worms 
mit  der  Landeshauptstadt  in  directe  Schienen  Verbindung  zu  bringen, 
andererseits  aber  sollte  sie  auch  den  Verkehr  aus  der  Rbeinpfalz 
nach  Alt-Bayern,  der  früher  durch  die  Linie  Worms-Mainz-Aschaffen- 
bürg  vermittelt  worden,  dann  aber  nach  Eröffnung  der  badischen 
Linie  Heidelberg  -  Würzburg  in  180ö  an  diese  verloren  gegangen 
wai\  zum  Theil  wenigstens  wiederbringen.  —  Ebenso  hatte  die 
gleich talls    noch   in   1868  concessiunirte  und  1870/71  in  eiuer  Ge- 
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sammtiänge  von  65,tii  km  eröffnete  Balm  von  Darnistadt  über 
Wiebelsbaclijleubach  nach  Erbach  mit  Zweig  von  Wielielsbach 
nach  Babenhaiisen  zunächst  den  Zweck,  den  noch  jeder  Eiseubalin- 
verbiiidmig  entbehrenden  östlichsten  Theil  des  Landes  bezw.  des 
Odenwahles  dem  grossen  V'erkehi"  zu  öffnen  nnd  diesen»  gewerb- 
fleiäsigen  Landstrich  neue  Abfuhrwege  zu  schaffen.  Dieselbe  wurde 
aber  durch  die  lö75  concessionirtön  Fortsetzungslinien  von  Krbach 
südlich  bis  Eberbach  und  von  Babenhansen  nördlich  bis  Hanau 
ihres  lokalen  Charakters  euthoben,  indem  so  eine  neue  durchgehende 
(Linie  von  Norddeutschtand  nach  Württemberg  nnd  weiter  nach  der 
Schweiz  und  Italien  geschaffen  wurde.  Beide  Strecken  sind  zu- 
sammen 50,fl*  km  lang  und  1882  eröffnet  worden.  —  (Üeichzeirig 
hatte  die  Gesellschaft  weiterhin  mit  Concesnion  von  demselben 
Jahi*e  eine  neue  Linie  Frankfiu-t  a.  M.  -  MaTuiheim  in  Angrüf  ge- 
nommen, die  unto'  Benutzung  von  17,»v-?  km  der  Riedbahn  uud  von 
0  km  der  Linie  Frankfurt -Mainz  um*  einen  Neubau  von  o7,i:j  km 
erforderte,  dabei  aber  der  Geseliscbaft  eine  der  alten  Main-Neckar- 
bahn concurrenztahige  und  sogar  nui  5  km  kürzere  Route  für  den 
bedeutenden  Verkehr  zwischen  Frankfurt  a,  M.  und  Mannheim  sowie 
gleiclizeitig  auch  eine  eigene  liinie  Mainz  -  Mannheim  erbrachte. 
Dieselbe  wurde  1879/80  dem  Betriebe  übergeben.  —  Durch  den 
nur  9,HH  km  langen  Neubau  einer  Zweigbahn  aus  dieser  Linie  von 
Lampertheim  an  die  lliedbahu  gegen  Worms  und  des  4,i8  km 
langen  Zweiges  von  Waldhof  in  die  Neckar  Vorstadt  von  Mannheim 
wurde  die  Gesellschaft  weiterhin  in  den  Besitz  einer  directen  Ver- 
bindung von  Mannheim  mit  Worms  gebracht,  die  bisher  der 
„Pfälzischen  Ludwigsbabn''  über  Ludwigshafen  allein  zugefallen 
war.  —  Hierbei  ist  erläuternd  zu  bemerken,  dass  Mannheim  mit 
Ludwigshafen  bereits  1807  durch  eine  von  der  badischen  Su^ats- 
bahnverwaltung  und  der  Pfiüzischen  Ludwigsbahu  gemeinschaftlich 
hergestellte  feste  Eiseiibalinbrücke  über  den  Rhein,  welche  gleich- 
zeitig dem  Strassenverkehr  *üent,  in  unmittelbare  Schienen  Verbin- 
dung gebracht  worden  war.  —  Ausser  den  beiden  vorstehend  ge- 
nannten, in  1H7  7  bezw.  1879  eruffnet-en  Zweiglinien  wurde  ans  der 
neuen  Bahn  noch  eine  Verbind  ungscurve  bei  Gross-Gerau  für  den 
Verkehr  von  Mannlieim  nach  Mainz  hergestellt  und  1,85  km  lang 
1879  eröffnet.  —  Inzwischen  war  noch  !nit  Uoncession  von  1S73 
im  Rayon  von  Frankfiii't  a.  M.  eine  Zweigbahn  aus  der  Frankfurt- 
Mainzer  Linie  von  Niederrad  Fürs thaus  ans  nach  der  auf  dem  linken 
Mainufer  gelegenen  Vorstadt  Sachsenhausen  gebaut  und  3jk'<  km 
lang  1B76  eröffnet  worden,  die  für  den  Dnrchgangsvtirkehr  aus  der 
Iticbtnng  von  Hanau  nach  den  Ländern  links  des  Mains  wegen  der 
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Umgtiliiiiif^  Ktankfurts  von  Wichtigkeit  ist.     T)ie  Ab^irlit,   ilieselbej 
nach  tkiii    Kraiikfurter  Ostbalnihofe  weiter  zn   fiiliren,    wurde  auf-i 
gegeben.      -    AusserUall»   ihres    bisherigeti   Verkehrsgebiete?«    hattei 
fernerhin    die   i-resBllschaft    mit    preussischer  t'onces»ion    von    18721 
und  1873  die  Main  -  Lahnbahn  von  Frankfurt  a,  M.    au»  in  ATÜeU^I 
uung  an  die  Frankfurt^er  Verbindungsbahn  über  Nietern liaiisen  midj 
Camberg   nach   Ksciihofei»    (an  Vier  Linie  Wetzlar- Coblenz)    neb^t 
Zweig  von  Niedernhan^en  nach  Wiesbaden  gebaut  und  die  82,;;  kutj 
lange  Neuhaustrecke    stückweise    in   der  Zeit    von   1875   bis    IÖB«I1 
dem  Betrieb  übergeben,  —  Im  Jahre   1888  ist  diese  Linie  in  den 
neuen    F'i-ankfnrter   Centralbahnhof    eingeführt    worden.     Von    der 
Ausführung    der  ihr  gleichzeitig  concessionirten  Linien   Eschhofeu- 
Limburg' Hadaiuar-Hachenhm*g- Troisdorf  mit  Zweig  nach  Wissen 
wurde  die  Gesellschaft  gegen  Zahlung  einer  Entschädigung  an  die^ 
preiissisehe  Begieriing  im  Betrage  von  HOOGüüMk.  entbunden,  ihr 
hierbei  aber  die  Mitbenutzung  der  preussisclien  Staatsbahnstrecke" 
Eschliofeu  -  Limburg  zugebilligt.  —  Die  Vorberechfcigung  zur  Con- 
cession  dieser  zuletzt  genannten  Linien  war  der  Hessischen  Ludwigs* 
bahn    seitens  Preussens    bei    dein    weiter   unt^n   zu    behandelnden' 
\' erkauf  der  Taunusbahn  an  Letzteres  zugebilligt^  und  hierbei  auch 
die  VüUendimg  der  seitens  Preussens  bereits  in  Angriff  genomme- 
nen Theilstrecke  Eschhofen-Camberg  dnrch  die  preussische  8taata»i 
bahn  Verwaltung    auf    Kosten     der    Hessisclien    Ludwigsbahn    au»»l 
bedungen  worden,  —  Endlich  hat  noch  die  Gesellschaft  auf  Grund 
der  Concession  von  1873    für    ihre  linksnminischen  Linien,  welche 
bislang   zur    Einfübrnng   in    l^Yaukfurt  die  Main  -  Neckarbahn  mit- 
benutzten, von  Goldstein  aus  unter  lleberbrückung  des  Main  untei: 
halb   der   Stadt  eine   eigene   Einführung  in  Frankfurt   a,  M,    her- 
gestellt   und    gemeinschaftlich    mit    der    preussischen    Staatsbahu- 
Verwaltung  einen  ( 'entralbahnliof   daselbst    gebaut.     Zunächst  war* 
Anfang  1882  die  Mainbrücke  und  die  Strecke  Goldsteiii-Niederrad- 
Griesheira  fertiggestellt  w^orden,    die   vorläutig  aber  nur  der  Ent 
lastung  des  Frankfurter  Bahnhofs  von  den  Gütert  lunsporten  zwischeB 
den  linksmaitu sehen  Linien  und  der  Main-Lahnbahn  diente.    Hierauf^ 
w^urde    1884   der   neu  angelegte  besondere  Güterbahnhof  westlich 
des   jetzigen  Centralpersonenbahnhofes   in  Betrieb    genommen    und 
noch   in   demselben  Jalire    von  Griesheim   aus  die   Main-Labubalm 
sowie  1887   von  NiedeiTad  aus  die  linksmainische  Linie  in  diesenil 
eingeführt,     1888    aber    auch    der  Centralpersonenbahnhof    untei 
gleiclizeitiger   Einfuhrung    der   beiden    gedachten  Linien  in  dies 
dem  Verkehr  übergeben.     Auch  wurde  zu  demselben  Zeitpunkt  di^ 
linksmainische  Linie  behuls  Verbindung  mit  dem  Frankfurter  Ost- 
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bahnhofe  durcli  eine  Ciirve  au  die  verlängerte  städtische  Verbin- 
daiigsbaliü  anj^eschlossen,  während  die  Maiii-Lahnbahn  lu^sprünglic-li 
schon  in  Anlehnung  an  diese  gebant  worden  war.  Dagegen  kam 
die  Mitberiütziiiig  der  Main-NeckarbahLn  in  Fortfall  nnd  die  Anschlnss* 
curve  der  liuksmainischen  Bahn  an  diese  von  Korsthaus  aus  zum 
Abbruch,  Wiährend  der  erste  Theü  dieser  von  Ooldstein  bis  Forst- 
haus  tiiiumehr  bei  der  Zweigbahn  nach  Sachsenliausen  ei'scheint. 
Durch  diese  Neubauten  einerseits  und  die  erwähnte  Streckenab- 
tragung andererseits  ist  sumraarisch  genommen  ein  Längenzuwacha 

jTon  r2,if  km  entstanden. 

Zu  den  bisher  aufgeführten,    von  der  Gesellschaft  selbst  ge- 

'  bauten  Strecken  von  658,2«  km  kam  noch  durch  Kauf  mit  Ueber- 
nähme  am  l.  Januar  1B13  die  Frankfurt-Hanauer  Eisenbahn  in  der 
24,»u  km   hingen  Linie  vom  IJstbahnhof  in  Frankfurt  über   Hanau 

[bis  an  die  bayerische  Grenze  gegen  Aschaffenbrn^g,  so  dass  sich  die 
EigenthumsEnge  am  Schluss  des  Jahres  1888  (und  unverändert 
auch  n^ich  jetzt  1890)  auf  683,i9  km  beüef.    Hierbei  sind  die  eigenen 

^Angaben  der  Verwaltung  zu  Grunile  gelegt,  wähi*end  die  Statistik 

'des  Reichseisenbahnarates  als  üesaramtlänge  689,r.3  km  bringt. 
Nenbauconcessionen  stehen  gegenwärtig  (1890)  nicht  offen,  indes 
beabsichtigt  die  Gesellschaft^  die  Zweigbahn  Armsheim-FIonheim 
bis  Wendelsheim  zu  verlängern  und  in  der  Trace  der  Biedbahn  an 
Stelle  des  jetzigen  Rheintrajectes  bei  Worms  eine  feste  Eisenbahn- 
brücke zu  erbauen. 

Von  tigernden  Linien  hat  die  Gesellschaft  die  16,36  km  lange 

'  bayerische  Staatsbahnstrecke  von  der  Grenze  bis  x4.scliaffenburg  in 
der  Linie  Frankfurt  -  Hanau  -  Aschaflenburg  in  Pacht,  die  3,22  km 
lange  pi'eussische  Staatsbabnstrecke  Eschhofen-Limburg  behufs  Ein- 
mimdnng  ihrer  Main  -  Lahnbahn  in  Mitbetrieb  und  auf  der  7,74  km 
langen,  der  Stadt  Frankfurt  a,  M.  gehörigen  stMtischen  Verbin- 
dungsbahn leistet  sie  den  Zugbelorderungsdieust.  Sonach  stellt  sich 
die  Betriebslänge  auf  71 0,51  km. 

Als   historische  Notiz   bleibt  liier  noch  anzuführen,    daas  die 

^Ge8ellschaft  bereits  1862  den  Er^werb  der  Frankfurt-Hanauer  Eisen- 
bahn erstrebt  hatte,  nachdem  seitens  des  Kurfürstenthums  Hessen- 

^Cassel   der  Bau   einer  Bahn   von    Hanau   nach    Bebra  beschlossen 

[worden  war,  iiulem  dieser  Linie  und  somit  auch  der  Frankfurt- 
Hanauer  Bahn  in  Anbetracht  der  dadurch  erreichten  bedeutenden 
AbkiU'^ung  natm^gemäss  der  ganze  Verkehr  der  Thiiiinger  Ronte 
zwischen  Norddeutschland  und  Frankfurt  a.  M.  zufallen  musste,  und 
die  Frankfurt-Hanauer  Gesellschaft  in  Verbindung  mit  ihrer  west- 
lichen Nachbarin,  der  Taunusbahn,  die  Hessische  Ludwigsbalinstrecke 
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Frankfurt-Mainz  beziiglich  dieses  Verkehrs  i^t^rk  schädigen  konnte. 
Indes  hatte  damals  die  kurfürstliche  Regiemng  von  Hessen-Cassel 
den  beabsichtigten  Ankauf  der  Frankfurt- Hanauer  Bahn  durch  die 
Hessische  Ludwigsbahn  nicht  zugegeben,  und  erst  das  Kouigreic 
Freiissen  als  Rechtsnachfolger  des  Kurfui*8tenthums  Hessen-Ca 
genehmigte  denselben  1872,  indes  ging  schon  1873  der  besprodieni 
Verkehr  durch  Eröifnung  der  seitens  des  preussischen  Staats 
bauten  links-inainischen  Linie  Hanau  -  Offenbach  -  Frankl*urt  a,  M,  d€ 
Hessischen  Liidwigsbabu  so  gut  wie  verloren. 

Ferner    ist    an  dieser  Stelle   noch   zu   erwähnen,   dass   die 
(TeselLschaft   1872   auch   die  Taunusbahn    gekauft,    ihrei^eits   aberJ 
sofort  wieder   an  Prenssen   verkauft   hatte,    so   dass   das   Nähere 
hierüber  sich  erst  weiter  unten  bei  der  finanziellen  Abhandlung  findet. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Capitalsverlmltnissen  zu:    Das  An- 
lagecapital  für  die  tStÄramstrecke  war  in  den  Statuten  auf  5  000000 
Ctutden  in  Actieii    ä  250  Gulden  festgesetzt;   der   misslichen  Zeit-^ 
Verhältnisse  wegen  blieben  aber  viele  Actienzeichner  mit  den  Raten- 
zahlungen im  Rückstände,  so  dass  von  der  ersten  Actienzeichnung 
her  nur  VoUactien   im  Betrage   von   2  675  250  Gulden  verbliebenJl 
In  F'ülge  dessen  übernaliin  l>:i52  die  grossherzoglich  hessische  Re^ 
gienmg  Actien  im  Betrage  von   1  200  000  Gulden   (auf  die  ereten 
zehn  Jahre  bis  ult.  1862  niit  event.  nur  bedingtem  Zinsgenuss),  und 
hierbei  erhielten  zur  Unterscheidung  die  Privatactien  die  Bezeicli^ 
nung  Lit.  A,  die  Staatsactien  aber  die  Bezeichnung  Lit.  B.    Weiter 
hin  wurden  im  Jahre  1855  Actien  Lit  A  im  Betrage  von  124750 
Gulden  und  neue  Actien  Lit,  C,  mit  Dividendengenuss  ab  1S6L  im 
Betrage  von  4  000  000  Gulden  sowie  1860  nochmals  solche  im  Be- 
trage von  2  000  000  Gulden  ausgegeben.     Inzwischen   waren  aber 
die  alten  Actien  A  und  B  eingezogen  und  durch  neue  ersetzt  worden. 
so  dass  es  uunmehr  nur  eine  Sorte  gleichberechtigter  Actien  ohn^j 
besondere  Bezeichnung  giebt.     Hierzu  traten   in  den  Jahren   1861 
bis  18Ö8   noch  weitere  Actieneraissionen  im  Betrage  von  9  250000 
Gulden,   und  so  belief  sich  nun  das  Actiencapital  auf   10  250  000 
Gulden  in  Stucken  zu  je  250  Gulden.    Die  spateren  Enüssionen  ver* 
stehen  sich   auf  Stücke  zu  350  Gulden  bezw,  600  Mk.,   und  auch 
den  Besitzern    der  alten  Actien  wurde  anlieimgestellt,    die  ihrigen 
in  neu  ausgefertigte  umzutauschen,   wobei  sie  für  sieben  Actien  ii 
250   Gulden    fünf    neue   Actien    erhielten.     In    Markwälirung   um- 
gerechnet   beziffert  sich  das   vorstehende  bis  incL  1868  begebene 
Actiencapital  auf  .^3  000  000  Mk.    Seitdem  sind  in  den  Jahren  18GJ>. 
bis  18i4  nuch  78UO0OOüMk.  Acti>*n  emittirt  worden,  so  dass  .^ic^hl 
das  gesammte  Actieucapital  auf  111000  000  Mk.  bal&aft. 


*^     1123     ^ 


Hienu  wurden  im  Lauf  der  Zeit  der  (lesellscliaft  noch  An- 
leiben im  Gesammtbetrage  von  112  057  143  Mk.  piivilegirt,  doch 
waren  iilt,  1HS8:    3  48<>  OOu  Mk.  noch  nicht  begeben  und  anderer- 

»#eits  17  879  343  Mk,  bereits  amortisirt  bezw*  zurückgezahlt,  so  dass 
hoch  90  091800  Mk.  in  Umlauf  w^areu.  Der  gegenw\^rtige  Zins- 
fuss  dieser  Anleihen  beträgt  durchweg  4  *7o.  Die  (jeuBralversamm- 
lung  von  1888  hatte  beschlossen,    denselben  auf  ^^/^  7o  herab  zu 

I setzen,    wodurch   nach   dem  jetzigen  Starule  der  Anleihe  eine  Er- 
fiparniss  von  jähi^lich  rund  42U  000  Mk.  erzielt  worden  wäre,  indes 
hat    die     gi^ossherzogliehe    Regierung    bislang    die    Oenehmigung 
hierzu  versagt,  —  Nach  Vorstehendem   betrug   ult.   1888   das   ge- 
sellschaftsseitige    Gesammtanlagecapital    202  591800   Mk.,    mithin 
bei   einer   Totallänge   von    683,it»   km    für   1  km   29t]  532  Mk.  — 
Neuerdings,   unterm  8.  Juni  1889,    hat   die  Gesellschaft  noch  die 
^Genehmigung  zu    einer    3  7« procentigen   Anleihe  im   Betrage   von 
^8  000  000  Mk.   behufs  Fundirung  des  Baucapitala  für  den  Central- 
!^bahnhof  Frankfurt  a.  M.  sowie  zu  Ergänzungsbauten  etc.  erhalten. 
■  lu  finanzieller  Beziehung  ist  betreffs  des  Erwerbs  der  Frank- 

~  fürt- Hanauer    und   der  Taunnsbahn  noch  Folgendes  zu  erwähnen  i 
Laut   Vertrag    zwischen   der    Hessischen    Ludwigsbahn-    und    der 
Frank furt-Hanauer  Eisenbahngesellschaft  vom  Jahre  18rj2   wurde 
idas  Unternehmen  der  Letzteren  vom  1.  Januar  1863  ab  gewisser- 
[massen  für  Rechnung  der  Hessischen  Lndwigsbahn  betrieben,    wo- 
gegen diese  den  Actien  der  Frankfiu^t- Hanauer  Eisenbahn  für  die 
ersten  150  Gulden  einer  jeden    eine  feste  Rente  von  47^  7o  ^^^ 
flir  die  weiteren  100  Gulden  die  jeweilige  Dividende  ihrer  eigenen 
1  Actien  gleichen  Nominalwerths  zahlte.     Bei    dem    späteren   defini- 
ftiven  käuflichen  Erwerb  gedachter  Bahn  per  1,  Januar  1873  loste 
die  Gesellschaft  die  Frankfui^t- Hanauer  St. -Actien  im  Betrage  von 
3  000  000  Gulden  mxU^r  Gewährung   von  zwei  Stuck  Ludwigsbahn- 
actien  a  250  Gulden  und  drei  Stück  4V:4>rocentige  Pr.-Obligationen 
h  250  Gulden  ^:=  1250  Gulden  Nominal werth    tnr  je   fünf  Stück 
Frankfurt -Hanauer  Actien  ä  250  Gulden  =  1250  Gidden  ein  und 
öberuahm  die  Anleihen  derselben   mit  umlaufend  2  979  100  Gulden 
als  Selbstsdnildneriu,  doch  sind  Letztere  in    1881   bereits  gänzlich 
zurückgezahlt    worden.     Ausserdem    kaufte    die    Gesellschaft  noch 
mit  Rechnung    per    1.  Janimr   1871    cliw  Taunusbahn  in   der  Linie 
Franktiu't  a,  M.- Wiesbaden  mit  Zweigen  nach  Soden  und  Biebrich 
und   mit    Dampffähre    über    den   Rhein    von   Kastei    nach   Mainz. 
lierbei    tauschte   sie  bei  gleichzeitiger  Uebernahme  dei'  Anleihen 
^die  Actien  im  Gesammtbeti'age  von  3  000  000  (iulden  ä  250  Gulden 
^iu  Ludwigsbahnactien  gleichen  Betrages  um,  bezw,  zahlte  auf  Ver- 
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langen  pro  Actie  400  Gulden  baar.  Diese  Bahn  wurde  seitens  der" 
Hessischen  Ludwigsbahn-Gesellschaft  aber  per  1,  Januar  1872 
wieder  an  den  preussischen  Staat  verkauft  und  zwar  entsprechend 
dem  Börsencourse  der  Aetien  füi-  5  010  000  Gulden  —  8  588  532,7 
Mark  und  Uebeniahme  der  Anleihen.  Endlich  subventionirte  die 
(lesellschaft  das  Gotthardbahnunteruehmen  mit  1  OOü  OOU  Francs, 
=  800  000  Mk. 

Von  den  Eingangs  aufgeführten  Linien  sind  die  Strecken 
Bingen-Älzey,  Mainz-Alzey,  Arnisheim-Flonheim,  die  Grenzstrecken 
bei  Alzey  und  Monsheim,  die  Odenwaldhahn  Darmstadt-Erbach  mit 
Zweig  nach  Babenhausen  und  Worms -Bensheim  unter  Garantie  dea 
grossherzoglich  hessiöclieu  SUtat-es  gebaut,  Diese  Garantie  ist  Jedoch 
nicht  an  die  für  die  gedachteu  Linien  ausgegebenen  Aetien  und 
Pr .-Obligationen  geknüpft,  sondern  der  Gesellschaft  im  Ganzen  be- 
züglich eines  gewissen  jährlichen  i-ieinertrages  aus  diesen  Strecken 
und  zwar  für  die  ganze  Zeitdauer  der  Concassion  zugebilligt,  — 
Ursprünglich  war  dieser  garantirte  Reinertrag  [iro  Meile  auf 
35  000  Gulden  =  60  000  Mk,  festgesetzt  bei  Genehmigung  einer 
Rücklage  aus  den  Bruttoeinnahmen  in  den  Erneuerungsfonds  im 
Betrage  von  5üüU  Gulden  —  H570  Mk.  pro  Meile.  Bei  Concessio- 
uirung  der  Linie  Kranklurt  a.  M.-Mannheiui  wurden  diese  Satze 
jedoch  unt  Gültigkeit  von  1875  bezw.  1874  aul  28  000  Gulden  := 
48  0UO  Mk.  und  ;]000  Gulden  —  514:3  Mk.  rediizirt.  Die  Gai'antie 
trat  fiii-  jede  Strecke  einzeln  mit  Beginn  des  nächsten  Halbjahres 
nach  Eroflnung  in  Kraft  und  somit  zuerst  am  L  Juli  18t>9  fiir 
WormS'Bensheim,  während  die  letzte  dieser  Strecken  in  der  Linie 
Alzey -Walheim  Grenze  am  31.  Dezember  1873  erötinet  worden  ist. 
Nach  Vollendung  sämmtlicher  hier  in  Rede  stehenden  Linien  mit 
einer  Länge  von  zusammen  24, 1 6  Meilen  bezifferte  sich  die  Garantie, 
abgesehen  von  den  erfonterlicheu  Falls  auch  garantirten  Rücklagen 
in  den  Erneuerungsfouds,  nach  den  ersten  hohen  Sätzen  auf 
1450  800  Mk.  und  von  1875  ab  nach  den  reduzii^ten  Sätzen  auf 
llt>0i>40  Mk*,  einschliesslich  der  Rücklagen  in  den  Krnenerangs- 
funds  aber  auf  1058  057  Mk.  bezw.  12841194  ML  Auf  Grund 
dieser  Garantien  musste  die  Regierung  bisher  alljährlich  mit  hohen 
Beträgen,  am  stärksten  pro  1h73  mit  1295  200  Mk.,  am  geringsten 
pro  1888  mit  354  500  Mk.,  im  Ganzen  bis  ult.  1888  aber  mit 
10  338  383  Mk.  einlreteiK  Die  vom  Staat  geleisteten  Zu- 
schösse sind  ohne  Zinsberechnung  aus  den  Reinei-trägen  der  garan- 
tirten Strecken  in  denjenigen  Jahren  zunick  zuerstatten,  in  welchen 
dieselben  durchschnittlich  pro  Meile  mehr  als  45  000  Gulden  -=. 
77  145  Mk.  bezw.  fiir  1  km  mehr  als  10  286  Mk.  betragen  habe« 
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-und  zwar  mit  der  Hälfte  des  Gewaimntübersclmsses  über  die  rmch 
esem  Eioheitssatü  sich  ergebende  Siunme  von  lB65  170Mlc,  Die 
Garantie  erlischt,  wenn  die  Gesammtlieit  der  garantirten  Strecken 
fünf  Jahre  liintereinander  einen  Reinertrag  von  50  OOO  (Tuldeii  — 
85  714  ÄJk.  pro  Meile,  d.  i.  für  1  km  11428  Mk.  erbringt. 
^  Ausser  dieser  Garantie  hatte  die  grossherzogliche  Regierung 
für  die  unter  den  anderen  r^^arantirteii  Strecken  niclit  befindlichen 
Linien  Erbaclj-Kberbacli  und  Babenhausen-Haiiau  auf  die  ersten  fünf 
Betriebsjahre  unbeküniniert  um  die  jeweüigen  Einnahraen  eine  feste 
jähi'liche  Subvention  von  zusammen  100000  Guldeu  ^  171429  Mk. 
unter  bedingter  Rückzahhing  zugebilligt.  Diese  Subvention  ist, 
bei  Eröffnung  beider  Linien  im  ersten  Halbjalir  18B2,  im  Jahre 
1887  bereits  erloschen,  indes  ist  auch  diese  im  Gesammtbetrage 
von  857  145  Mk*  ohne  Zinsberechnung'  aus  den  etwaigen  späteren 
Reinübeis^hlissen  dieser  beiilen  Linien  über  45  i)Oü  Gulden  pro 
Meile  mit  der  Hälfte  der  Mehreinnahmen  zurück  zu  erstatten.  lu 
Folge  der  obigen  Garantien  ist  für  die  gedachten  Lioien  beson- 
dere Rechnung  zu  führen. 

Wie  wir  bereits  Eingangs  gesehen  haben,  beherrscht  die  Bahn 
den  ganzen  südlichen  Theil  des  Grossherzogthums  Hessen,  welcher 
zu  den  bevöikertsten  und  gewerbreiclist^n  Landstrichen  von  ganz 
Dentschiaud  gehört,  und  wird  hierbei  nur  von  der  Main-Neckar- 
bahii  couiunrenzirt.  Ausserdem  dienen  aber  auch  die  meisten  ihrer 
Linien  dem  grossen  Durchgangsverkehr,  so  Fraiddurt-Mainz-Bingen 
dem  Verkehr  nach  Metz  und  Paris  sowie  nach  Köhi,  Belgien,  Hol- 
land  und  England;  die  Strecken  Mainz-Worms  und  Frankfurt-Mann- 
heim dem  Verkehr  nach  Elsass-Lothringeii»  Baden  und  der  Schweiz; 
die  Strecke  Hanau -Eberbach  dem  Verkehr  zwischen  Norddeut.sch- 
land  und  Württemberg,  der  Schweiz  und  Italien;  die  Strecken 
Frankfurt-Hanan-Ascliatfenbinrg  und  Ä(ainz-Darmstadt*Aschatfeiiburg 
dem  Verkehi^  nach  Ba^^ern,  OesteiTeich  und  Italien.  Die  Linie  von 
Frankfurt  und  Wiesbaden  nach  Umburg  dagegen  ist,  da  die  Fort- 
setzung nach  Troisdorf  in  Richtung  auf  Köln  aufgegeben,  beson- 
derer Entwickelung  nicht  fiiliig.  Wohl  hat  irrzwischen  der  preussische 
Staat  von  Liuiburg  aus  in  der  Wester  waidbahn  eine  Verbindung 
mit  der  Köhi-Giessener  Linie  hergestellt,  iudes  trägt  diese  nur 
als  Secnndärbahn  ausgeführte  Strecke  dem  grossen  Durchgangs- 
verkehr nicht  Rechnung,  derselbe  ist  vielmehr  den  alten  Linien 
verblieben.  Allerdings  werden  die  Dureligangslinien  durch  Concur- 
'.reuzbahnen  erheblich  beeinträchtigt,  so  die  Linie  Frankfurt-Biugen 
Von  Anfang  an  durch  die  jetzt  preussische  Staatsbahnstrecke 
Frankfurt-Rüdesheim  sowie  bezüglich  des  Verkehrs  von  Berlin  nach 
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Metz  seit  1879  durch  die  preusßische  Staatsbahnlinie  Berlin-Wetzlar- 
Cobleiiz- Reich sgre uze,  und  die  Strecke  Bingerhrück-Alzey-Worras 
darch  die  preussisch-pfälzische  Linie  Bingerbrück-Neiistadt. 

Der  Verkehr  gestaltete  sich  von  Anfang  an  günstig  und  ent- 
wickelte sich  nach  iiiid  nach  zu  hoiier  BUithe,  so  dass  die  Divi- 
denden von  3  7o  i^  ^^^^  bis  auf  ll,ß*t  %  in  1872  stiegen.  Von  da 
ab  gingen  dieselben  sprungweise  auf  9  7o'  ^^^^  67o  ^^^^  dann  allmählich, 
hier  und  da  auch  mit  Schwankungen,  bis  zum  iUnimuni  von  3,20  7n 
in  1885  herunter,  da  die  Mehrbelastung  des  Unternehraens  um  rund 
120  000  OOU  Alk.  für  die  weniger  ertragsfahigen  Linien  durch  den 
Verkehl*  der  iu  Folge  der  Concurrenz  ohnehin  beeinträchtigten  alten 
Linien  und  selbst  durch  die  staatliche  Zinsgamutie  nicht  auf- 
gewogen wei*den  konnte. 

Seitdem  haben  sich  die  Dividenden  laugsam  wieder  gebessert, 
indem  der  Verkehr  bei  gleicher  Ausdehnung  und  Capitalsbelastnng 
der  Bahn  von  8  226  927  Personen,  3  679  228  Tonnen  Frachten  mit 
6  258  793  Mk,  bezw  B537f)55  Mk.  Einnahme,  einer  Gesaramt* 
bnittoeinnahme  von  16  042  3 IB  Mk.  und  einem  Betriebsftberschuss 
von  s  338  7*13  Mk,  in  1885  auf  l>  647  01)0  Personen,  4  532  251» 
Tonnen  Frachten  mit  6  763  040  Mk.,  bezw.  9  566  660  Mk,  Ein- 
nahme, eine  Gesammtbruttoeinuahme  von  17  707  161  Mk.  und 
eineu  Betriebsilberschiiss  von  9  656  179  Mk.  in  1888  gestiegen  ist, 
wodurch  sich  die  Dividenden  bis  auf  4*/^  7o  erhöht  haben.  Da 
Dank  dem  landwirthschaftlichen  Reichthnni  und  der  industriellen 
Bedeutung  des  Verkehrsgebiets  der  eigene  Verkehr  immer  ge- 
wal tigere  Dimensionen  annimmt,  so  ist  trotz  der  Beeinträchtigung 
des  Durchgangsverkehrs  von  aussen  her  auch  für  die  nächste  Zeit 
auf  ein  weiteres  Wachsen  der  Rentabilität  zu  rechnen,  um  so  mehr, 
als  durch  die  1890  zur  Herstellung  seitens  des  Grosshei-zogthnms 
Hessen  beschlossenen  Nebenbahnen  auch  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn zahlreiche  neue  Zufnhrvvege  ent-stehen. 

Wie  bei  allen  grossen  Bahncomplexen  bildet  auch  fiier  der 
Güterverkehr  die  Hanpteinnahmefiueüe,  jedoch  nicht  in  solch  hohem 
Procentaatz  wie  bei  den  anderen,  iiulera  der  Personenverkelir  hei^ 
vorragend  gut  entwickelt  ist.  Die  Haupttratispru^Urtikel  des  Güter- 
verkehrs sind  Kohlen,  Steine,  Holz,  Getreide  und  MehL  Eisen  und 
Stald.  Ei^e  und  Erden  sowie  Düngemittel.  Betreffs  des  Verhält/- 
nisses  zwischen  Binnen-,  directem  und  Durchgangsverkehr  nimmt 
beim  Güterverkehr  hier  ausnahmsweise  der  Durchgang  die  zweite 
und  der  Binnenverkehr  erst  die  dritte  Stelle  ein,  während  bei  dem 
Personenverkehr  die  sonst  durchweg  beobachtet*;  Reihenfolge 
Binnen-,  directer  und  Durchgangsverkehr  auch  hier  zu  finden  ist. 
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4 

3,60 
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4,jo 
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1879 

1888 
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Das  Verhältnisö  der  betriebskosten  zu  den  Einnahmen  hat 
sich,  trotzdem  die  Bahn  einen  ganz  ausneliinend  lebhafteD  Zugs- 
verkelir  unterhält,  immer  äusserst  günstig  gestellt.  Dieselben  hielten 
sich  mit  Ausnahme  von  vier  vereinzelten  Jahren  stets  unter  50  7© 
der  Bruttoeinnahme  und  haben  dmxhschnittlich  niu'  44,*i  %  der- 
selben betragen. 

Die  in  den  einzelnen  Jahren  einschliesslich  der  Zinszuschüsse 
verbliebenen  Reinerträge  gestatten  die  Auszahlung  folgender  Di- 
videnden : 

1857     1858     1859     ISßO     18(51 

5  5,;pr»        5^50        5,75  7    % 
18ÖÖ     1867     1868     1809     1870 
7,75        8,50          9          9,J 
1875     1876     1877     18 

6  5  5  4 
1884     1885     1886     18 

4,40  3,25  3^50         4, 

^im  Dm^chschnitt  6,02  %. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  «lt.  1888  wie 
folgt:  Reservefonds  für  die  hessischen  Linien  375  500  Mk.,  des- 
gleichen für  die  prenssischeu  Linien  316  500  Mk.,  Erneuerungsfonde 
für  die  nicht  garantirten  hessischen  Linien  1716  158  Mk.,  desgL 
für  die  garantirten  hessischen  Linien  1  214  290  Mk,^  desgl.  füi*  die 
prenssischeu  Linien  695  7  72  Mk.,  im  Ganzen  aber  4  318  220  Mk, 
Der  Bilauzreservefouds  wird  nur  rechnerisch  geführt.  —  Der  Verkehr 
des  letzten  zum  Bericht  gezogenen  Jahres  IShh  ist  bereits  vor- 
stehend angegeben;  zur  Bewältigung  desselben  wai^en  5067  Beamte 
and  Arbeiter,  190  Locomotiven,  494  Personen-  and  3228  Lastwagen, 
für  den  Rhein  traject  bei  Worms  aber  noch  3  Dampf  boote  und 
3  Schalden  vorhanden» 

Stttuten,  Conceaelon,  Geachäflliclies.  Der  Sitz  d<?r  Gesellflchofi  ist  Haintj 
die  Ri^prä^f'iituntiMi  dt'rgt^lbeu  Bind  dvr  V*^rwtinuiijrs?nitli  and  dii»  Specialdireütioii ; 
daa  Geaehäftejalir  deektaich  mit  dttm  Kalmdi'rjiüir.  —  A cli en cap itul  ult.  1890: 
\  111900  000  Mk  AötitiQ  einer  Sorte  A  600  Mk.  bf'zw.  350  riulcieii.  Je  5  Actien 
1  Stiiiinit^.  Maximal9tfuimr*.'cht  10  .Stiifiiiien^  auch  111  VertivtUDjo:  nicht  mehr; 
ordeulliche  (jeDeralversamnilung^  jährlich  einmal  im  April;  Dividt^adenzahlong 
vom  15  Mai  ab;  Verj,  5  Jabm  natih  Abtaiif  dee  Kultind^MJahrog  der  FiiUigkwit, 
—  Pr.^Obligatioueu  ult.  1890  im  Gauzeu  tu  Umlauf  101581700  Mk,  und  zwar: 
1.  tk  1H03/65:  7  953  400  Mk.  a  ßOO  Mk,;  Zf,  4%  Zt.  1.  5.  üud  L  IL; 
^Tilgoüg  mit  *'3%  plus  ZmRznwaclis    bis  11*29;    Aasl.    iti»  Mai    stuf  1.  7.; 

9.   de  18G8  69:    215  557  200  Mk_  a  ßOO  Mk.;   Zf.  4^%,.   Zi.  L  1,  and   L  7.; 
^TlfgQüg   mit  97  771  Mk,   bis  1*J5H:  Aii^l.  im   .luimar  aof  LB.; 

3,  de  1^74:    10  104  GOO    Mk.  i  000   Mk.;    Zf.  4**/o,    Zt,  1,  4   tind   L   10.; 
iTllguuf  mit  Vs%  P^^a  ZiuBzuwachs  bis  1929;    AueU    im  April    auT  L  6. 
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4  de  1^5:  9  941500  Mk.  a  500  b««2w,  lÜOi»  Mk*;  Zt  4^o*  ^^  1-  ^ 
uud  I.  9.;  TilgQag  mit  jäliTlich  10  500  Mk.  plus  Zlnszuwacba  bis  196$;  Aasl 
im  JaDuar  auf  1.  3. 

5.  de  1876:   9  942  000   Mk.  li  500  bezw.   1000  Mk,;   Zt  4%,   Zt.  L  3. 
und  I.  9/;  TilgQDg  jährlich  mir  10  500  Mk.  plua  Ziaszawiiclia  bis  I90o:  AaaL  ln|| 
Jiitmat'  atif  1.  3.; 

6.  de  8.  5.  1878:  994*J000Mk.  X  500  bezw.  lOOO  Mk.;  Zf.  4«/o,  Zt  L  8- 
utjd  1.9«;  Tilgung  jährlich  mit  10  500  Mk.  plua  ZiusKuwacbs  bis  1965;  AaaU 
im  Januar  auf  1    8. 

7.  d©  15.  5,  1878:  9  961500  Mk%  (3  486  000  Mk.  aiod  tmbegeben  ge-J 
blieben)  il  500  bezw.  1000  Mk.;  Zf.  4%,  Zt.  La  und  1.  Ö.;  Tilgung  mit! 
10  500  Mk.  ploa  Zinazuwachs  bis  1065;  AusK   im  Januar  auf  l.  3. 

a   i1*3  1881:    9  879  500  Mk.   a  500   bt>zw-   1000  Mk,;    Zt   A%,    Zt.  L%^ 
und  1.6.;   Tilgung  mit  10  500Mk,    plus  Zinazuwncfia   bis  1965;    Aual*    im  Ma 
auf  L  8. 

B«^i  deu  vorstehenden  8  An  leihen  M  »rslUrkanjur  der  Tilsrnnfsqnote 
und  Totiilkilndi&rnng  ficlion  Jetzt  zulüs^sig. 

9.  de  lHb9;  8  000  000  Mk.  ü  500  bezw.  1000  Mk.;  Zf.  3'/«%.  Zt.  {,% 
und  1.8.;  Tilgung  von  1895  ab  mit  jährlich  19  000  Mk,  plus  Zinazuwucha  bia 
1974;  Ansl.  ira  Mai  anf  l.  8  ;  VeratÄrkung  der  Tilgungsquote  und  TotaU 
kündigung  von  1895  ab  zöläsaig. 

Ton  RiinnntUdien  Anleihen  TerjUUreii  die  Zinsen  5  Jahre  narli  AU* 
lauf  des  Kalender jab res  ihrer  Fälligkeit  und  die  au^gel aasten  Stücke 
H  Jahre  nach  Ausloosung. 

Zalilät  Collen:  In  Mai  uz  di»  llauplkn^so  der  GesellBcbaft;  in  Berlin:  Bank 
für  Ilandei  und  Industrie,  Anhalt  &  Wagener  Xüchf.»  Cohn  Bürgers  &  Co.;  tu 
Breetan:  Oppenhinmer  &  SchweitiEer;  in  Darmstadt:  Bank  für  Handel  und  In* 
duatrie;  iu  Dresden:  Albert  Kuutze  &  Co  ;  in  Halle:  Zeising,  Arubold,  Heilig 
rieh  &  Co.;  in  Kasaoh  L.  Pfoifcr;  in  Köln:  Bankverein  A,  Schaffhauseup 
Sal.  Oppenheim  juu.  &  Co.;  in  Magdeburg:  Ziegler  &  Kudi;  in  München: 
AJerk,  Fink  &  Co,;  in  Frankfurt  a.  M,:  die  Filinle  der  Bank  fiir  Haudel  und 
Induatrie;  in  Leipzig:  Meyer  &  Co.;  iu  Hamburg:  Ed.  Frege  &  Co.;  in  Mannheim: 
Köster  &  Co.;  in  Stvitigart;  Wiirttembergiacho  Bankanstalt  vorm.  Pflaum  &  Co, 

Obligatoriseh*.?  Publicationaorgane:  Deutscher  Ueichaanztiger  und 
je  eine  in  Mainz,  in  WormB^  in  Dnrms<fadt,  in  Köln  und  in  Frankfurt  a  M,  er 
Bcbeinende  Zeitung,  —  Dotirung  der  Fondä:  Erneuerongafonda  der  niedf 
garantirt«»  hes^iacbeu  Strecken  mindeatene  mit  1  %  dea  auf  dieae  Linien  ent- 
fallenden AclioncapitalB,  Maximulbeatand  hierbei  nicht  vorg**seheu;  Krneuerong 
fonda  der  prengeischen  Linien  nach  Rejrulutiv;  die  Dolirung  des  Erneuornng 
fondfi  der  garaniirten  h e es I scheu  Liiiieu  liegt  innerhalb  der  Stttiitsgarantie;  die 
beiden  Reacrvefonda  für  die  hesaiaehen  und  für  die  preusstBchen  Liuien  haben 
die  vorgeacbriebene  Maximal  höhe  erreicht.  Ber  Btlarizreserrefands  wird 
kraft  eine««  beim  Landgericht  in  Mainz  erstrittenen  1  rtkeili^i  nicht  aus  den 
Betrieb  sein  nahmen  dotirt^  s^ondern  nur  rech  neriseh  mit  ausgeloo^^ten  Ohli- 
gatianen  belegt.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  BetreSa  der  iu  Hesato  g«  > 
legenen  Linien  ist  die  Geaellacbaft  einer  besonderen  Beateueruog  nicht  unter- 
worfen; die  CouceBBiouBdauer  für  dieae  Linien  iat  eine  beachränkte  und  erstreckt 
sich  bia  zum  Jahre  1958,  nach  welcber  Zeit  der  Staat  berechtigt  iat,  die  Bahnen 
für  den  Taxwerlh  dir  Anlagen  und  der  Beiriebsrnittel  zu  übernehmen,  jedoch 
hat  er  aieli  das  Recht  Torbehalteo.   di**  qu.  Linien  acbon  von  1893  ab  gegen  Be- 
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rßchnung  des  Kaufpreifies  aufGrtiDd  der  Rentabilität  in  deu  vorber  iref^ßD^eocu 
5  Jahren  fiir  eich  za  erwerben,  tand  «war  die  vor  1863  concesslonlrten  Linien 
gegeo  Zahlung  des  zwan7.igfachen  Betrages  des  vollen  Betriebgaberfichuages,  die 
in  1868  concesalonirten  Linien«  aho  die  Rivdbahri,  uud  dit^  garuntirteii  Strecken 
aber  gegen  Zahlung  dea  zwanÄigfaehen  Betrages  des  wirkllcbeu  Reinertragea»  in 
beiden  Fällen  ira  DiirchscUoitt  der  letzten  5  Jahre*  Hiorbei  ist  aber  der  Kauf 
Oür  einzelner  Linien  ansgeachloasen  nnd  bestimiut,  dass  mindestens  die  inner- 
halb einer  Provinx  gelegenen  Strecken  gleichzeitig  öbernommeu  werden  Bolleii. 
—  Uie  auf  preusaischem  (iebiet  gelegenen  Strecken  sind  bezüglich  Besteuerung 
and  Ankauf  den  preussischen  Eiseubwhngesetzen  nnterwurfen, 

Börsen  und  t'ours:  Actien  in  Angaburg,  Berlin,  Breslaa,  Frankfurt  aM,» 
Hamburg  und  Leipzig,  Comrs  derselben  ult  1890  in  Berlin:  ll5,u%,  —  Pr.* 
Oblig.;  Die  4procentigen  in  Berlin^  Frnnkfurt,  Hamburg  und  Leipzig,  Schlag«* 
cours  1890  von  den  einzelnen  Emissionen  in  Bf rlin  zwiselien  l01,o(j  nnd  lOl.io'Vp; 
die  3Viprocentigen  von  1W89  in  Berlin  ond  Frankfurt  a>  M,  mit  Coars  von 
90^0%  i"  BerVm.  —  Dividende  pro  1889:   4V:j% 

fieographifS.  Oua  ursprüngliche  Verkehrsgebiet  des  Hessischen  Ludwigs- 
bahnunlernehmeus  erstreckt  sich  über  deu  aodlJcheo  Theil  des  Grosshers? ugthums 
Hessen,  die  Provinzen  Starkeaburg  und  RlieinheSBen.  Von  den  hierbei  in  Rede 
stehenden  Linien  liegen  nur  kurze  Eudstrecken  bei  Frankfurt  a.  M,  in  der 
preuasischen  Provinz  Hessen -Nassau,  die  Eridstrecke  bei  Eberbach  im  Gross- 
herzogthum  Baden  nnd  die  Endstrecke  der  Linie  Darmatadt-AscUaflfeDliurg  in 
der  bayerischen  Provinz  UoterfraTjken.  Dagegen  liegen  die  Linien  nördlich  des 
Rheins  and  Main,  die  Maia-Luhnbahn  Prankfart  a.  M,-Escbhofen  mit  dem 
Zweige  nach  Wiesbadi^n  nnd  die  Eigeuthumssftrec'^e  der  Linie  Frankfurt- Hanau- 
Aschafleuburg  ganx  ia  der  preussischea  Provinz  Hessen -Nassau.  Ziffertnaesig 
gehören  hiernach  zum 

Grossherzogthum  Hessen       .,.,,...     506, *ü  km 

Königreich  Preussen 140, as     „ 

Königreich  Bayern        9,«    „ 

Grossherzogthum  Baden ,     .    *      aö.ae    ^ 

Summa     G83,i4  kra. 

Mit   dieser   Geäammtläuge    ist    die   Hessische    Lndwigseisenbahn    in    dem 
J,  Theil    des  Werkes    in  Ansatz    gekommen,    dieselbe    ist    bis  Ende  1890    aber 
eh  nnv  er  lindert  geblieben* 

BetrelTs  der  oro-  und  hydrogrnphiächen  sowie  der  allgemeinen  volkswirth- 
schaftlichen  Verhiiltnisse  verweisen  wir  bezüglich  des  hier  in  Rede  stehenden 
großsherzo^'lich  liessisehen  Gebiets  auf  die  Seite  54/55  und  bezüglich  der  Main- 
Lahnbahn  auf  die  Seite  8Ö/87  unter  „Nassau*  gemachten  Angaben,  aus  welchen 
sich  ergiebt,  dass  das  nrapiöngüche  und  weitaus  wichtigste  Verkehrsgebiet  der 
Bahn  südlich  der  Rhein- Mainlinie  liegt,  durchweg  dem  Stromgebiet  des  Rhein 
augehürt,  von  dem  Strom  selbst  theils  durchliosseui  theils  begrenzt  wird,  in 
orograpliischer  Beziehung  im  Süd  lösten  von  dem  Odenwald  e,  im  Westen  von 
dem  rheinhesöischen  Hiigellande^  im  Nordosten  uud  in  der  Milte  aber  von  der 
oberrheinischen  Tiefebene  eingenommen  ist,  dass  es  ein  au  LaudwIrthschafI, 
Obstbau,  Viehzucht  nnd  Wutdungen  reiches  Land  umfasst  und  die  drei  wich- 
Ugaten  Städte  des  Grossherzogthums,  Darmstudt  als  Residenz  und  Sitz  der 
LandeRbehörden,  Mainz  als  grössten  Handelsplatz  nnd  Offeobach  nla  bedenleud- 
iten  luduslrieort  umschlit^sst,  sowie  ferner,  dass  die  Main- Lahubahn  a«f  dem 
an  Bergbau  reicheD»  laudwirthsebafilich  aber  weniger  entwickelten  Teunusgebirge 
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lie^L  JefivD  AtJifübt'ü  ui'U  ]nii2U£arupr^a  oüd  guüz  beduudt^is  zu  bistouvti  über 
ist,  dii88  die  IlüSßi&alii*  Ladwt^sbnhii  aoeserdL^m  tu  Fruiikfurt  a.  M.  Dicht  allv^m 
einen  Platz  n»n  höchster  eigetii^r  Bi^deutuu^,  tondero  uacb  die  llauptvtT* 
mittlt^riii  difS  guuzi*t)  Verkehr«lebous  zwlsvhm  Nord*  aud  Suddt^alBühtuud  in 
«ich  hvgrelti. 

Der  ^pecielUu  geogrnphischen  BefiprechnDfc  legen  wir  fol^^eode  Liaieu  lu 
GrUDdo;  Maiu IS -Worms«  Fr» nkfu rt  ü.  M.«  Mulus- Biu(^«jiu  Biu{^en •Worms,  Matuc- 
liarmgiadt- Aschaffeiibur^.  Fruukfari  a,  M-Muiuiheim  bezw,  Worms,  Ffttoh 
fmi  u.  M  -Ilunno-AschfitTtüburg,  Hanau -EbiTbueh  uüti  Fritnkfurt  ».  Maiü  bes 
WlfBbudeii  -  Kschhaf«?u  (Limbnrii). 

L  Mal  IX  z '  W  o r  in  i  -  p  f  ä  U  i  B c  h  h  G  r i>  ü  z e  ist  4Ü  km  iaag,  bej^iotit  anf  den] 
CViilralbahühoft»  Main»,  führt  mittelst  Tunnel«  durch  di«  CUadelle  der  Fi-«tuD^ 
hindurch,  hat  scharf  «ädliche  Richtung  und  lio^t  in  der  hier  im  Weinban  über- 
aus iulch  ^est^tfiVületit  mit  Rybei»fft«laudüti  bestanduuen  Mberrheimachen  Tivfübeue 
anf  \U*m  buken  Uhr  d*?s  Rla^n.  8it*  beriihrt  zunäühfit  nur  kleinere  Oi iscluifien. 
darunter  aber  solche  mit  Namtm  irnteu  Klangs,  wit*  Laubeoheim  und  NierMeln, 
uimmt  »püter  ha^  Oatlioren  eine*  selbstetAndif^e  äecundarbnhn  wt^Btlteh  von  West- 
hc>r**n  auf.  tritn  dann  auf  den  Eisenhaliukoolenjmnkt  Worms  and  fiud^^l  anf  der 
pfälzi^^eljeu  ftreuze  ForlBf'tzun^  in  den  pfabificbeu  Etseubuhueu  nach  Ludwigs- 
haft'U.  Ein  Piichtverhitbnigj*  liegt  hier  wie  ubi-rhau|jl  auf  »limtnilichen  Grenjt- 
etrecken  gegen  diö  pfaUi.scbeii  Bahnen  nicht  vor,  nur  der  Fahrdienst  ist  beson- 
ders geregelt  Der  Giaenbahnknolenpfinkl  Worms  wird  durch  die  hier  in  Hede 
stehende  Linie,  durch  Bingen -Worms,  durch  Worrae-Uaruietadt  bezw.  Mann- 
heim und  durch  die  eelbiit^standiire  »Secutidiirimhn  Wurms- On'öleiu  gebildet.  Die 
Buhn  tBt  diuchwi'!?  ditppelixletsig'  und  hat  ^üuFtii^^e  Steig^uujK^BVifirhäHnisse,  iodetn 
nur  0,1  kra  in  aolchen  über  liUOO  bis  IrllÖ  herauF  liegen. 

IL  Frank  Furt  a.  M  -  Mainz -Bingen  ist  68  km  lang  und  beginnt  anf 
dem  Ceutnilhahuhofe  Frankfurt  a  M.,  welcher  den  AuftpansTSpunkt  der  prenssi- 
scheu  Ötatttbbühtilihieii  naeh  Htiuau -Berlin »  nach  KasBcl  und  Homburg»  nach 
Kastei  und  Wicsbüden,  der  Main -Neckarbahn  nach  Darmatadt- Heidelberg  be7w, 
Mannheim  sowie  der  Bessiechen  Lndwigababnlinien  nach  Bioj^en,  nach  Mann- 
heim bezw.  Wurms  und  nach  Esf^hliofen  bildet,  und  welcher  mittelst  der  städti- 
schen Verbinduni^abalm  mit  dem  Frankfurter  Ostbahuhofe  in  Verbindanjf  eteht. 
Die  liier  zu  behandelnde  Linie  iiberschreiJet  bei  zunächst  Budücher  Rtchlong 
unterhalb  der  Biadt  anf  fester  Brücke  den  Main,  nimmt  bei  Goldsteiu  Ton  der 
Voratadt  SachsenhauBen  her  eine  6  km  lange  Zweigbahn  auf,  begleitet  bei  nun 
südwestlicher  Richtung  den  Main  auf  deciaen  linkem  Ufer  bis  zu  seiner  Mündung, 
überschreitet  unmittelbar  bei  dieser  auf  fester  Brücke  den  Rhein,  erreicht  damit 
Maiüz  und  benutzt  von  der  Slatloü  Neuthor  nus  bis  znm  Centralbahnhofe  die 
Gleiseantagen  der  unter  L  behandelten  Linie,  üu mittelbar  hierauf  entsendet 
sie  südwestlich  eine  Zweigbahn  an  die  deinuiichst  zu  behandelnde  Linie  Bingen^ 
Wormfl,  tritt  dann  hurt  an  das  linke  Rheiunfer  und  verbleibt  auf  diesem  bis 
ihrem  Endpunkte,  Üerseibe  liegt  unmittelbar  liiuier  Bingen  auf  der  Hälfte  d^r 
hier  über  die  Nahe  fubreuden  ßrüeke,  welche  die  Grenze  gegen  die  preussigche 
Rljeinproviuz  bildet,  und  findet  hier  in  den  Linien  des  L)irectiou.^bezirka  Köln 
liükdi'heinisch  Fortsetzung  nordwestlich  nach  Koblenz- Kola  und  BüdwestHch 
nach  Ssarbrüeken- Metz -Paris,  Ein  PachtverhaltniBs  besteht  anf  der  kurzen 
Grenzstrecke  liinter  Bingen  bis  Mitle  Nahebnlcke  nicht,  nur  der  Fahrdienst 
besonders  geregelL  fUe  Bahn  ist  einschliesslich  der  Zsveigbahn  von  Sachsea-?! 
hauBeu  her  doppelgleisig  und  hat  auf  der  Theilatrecke  bis  Mainz  eine  Maximal- 
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steigang  von  1:170,  während  auf  Mflioz-BiDgcD  Steigaogeü   über  1:200  nicht 
TorkoinmeD.    Zu  dieser  Linie  gebort  als  Zweigbahn: 

a.  Mü-ina-Ärnisheina.  Dieat^Ibe  jat  33  kra  laug,  steigt  bei  siid westlicher 
Richtuug  Eara  rUeiuhessiBchen  Hügellande  auf,  durchbricht  bei  Ulm  vor»iiriiigt*ude 
B*?rgni»sfleQ  mittelst  eioe»  Tunnels  und  mdudet  aof  Slatioü  Arniaheim  m  die 
Liuie  Bingen 'VVormd.  hJie  ist  eiDgleteig:  and  hat  auf  27  km  Steigungeu  über 
1 ;  WO  bis  1 :  80  herauf. 

III,  Biogen-VVorms  lat  63  km  lang,  liep;t  auf  dem  rheiiihesBischeD 
Biigellaüde  uud  führt  iu  vorherrschend  aüdÖBtlicIier  Richtung  parallel  2ur  pfäl- 
«tschen  Greuxe.  Sie  geht  über  Öpreudlingen,  wo  eüdlich  eine  PrivalsecuDdär- 
bahn  von  Wöllatein  emfullt,  nimmt  bei  Armsheim  die  unter  II  a.  behandeUe 
Zweigbahn  von  Mainz  auf,  eut8etid*;t  glt-ichzeitig  eine  solche  südlieh  nach  Flon- 
heim,  dann  bei  Alzey  eine  südwestlich  au  die  pfälzische  Grenze  gegen  Maro- 
heim-Kaiseralantern,  weiter  bei  Mt^llsheira  zwei  solche  au  die  pfälzische  Grenze 
oud  zwar  die  eine  westlich  gknchfalla  gegeu  Marnheim  und  die  andere  südöst- 
lich gegen  Grunstadt- Neueladt.  Die  Hauptbahn  wendet  sich  hinter  Motieheim 
scharf  nach  Odten  und  läuft  dann  in  den  Eisenbahnknotenpunkt  Wurms  ein. 
Die  Bahn  ist  von  Klugen  bis  Ärniaheim  und  tlwnn  vüu  AIxev  bis  Monsheim 
eingleisig,  auf  Armsheim -Alzey  und  auf  der  Endslrecke  Monsheim -Worms  mit 
zosammeu  10  km  aber  doppelgleisig.  Die  ^aximalsteigung  betrügt  auf  Bingen- 
Alzey  1  r  löO  und  auf  AlKey-Worms  1:  120,  Zu  dieser  Linie  gehören  folgende 
Zwetgbahueu : 

a>  ArmabHim-Flonheim  ist  5  km  lang  und  führt  iu  wertem  Bogen  nach 
ihrem  südwestlich  von  Armsheim  gelegenen  Endpunkt;  sie  ist  eingleisig  und  hat 
eine  MaxtmaUleigung  von  1 :  80. 

b.  Alzey- pfälzische  Grenze  iat  9  km  lang,  führt  bei  endwestlicher  Rfch- 
tnog  über  Wuhlheim  und  findet  auf  der  Grenze  Fortsetzung  in  den  pfälzischen 
Eisenbahnen  nach  Mürul«eim  und  weiter  nach  Kaiserslautero*  Sie  ist  eingleisig 
und  hat  eine  Maximal«teigung  von  1:80. 

c.  Mouaheim -pfälzische  Grenze  gegen  Marnheim  ist  4  km  lang,  hat  west- 
liche Richtung  und  findet  auf  der  Grenze  hinter  Wachen  beim  Fortsetzung  iu 
den  pf&lziBcIlfn  Bahnen  wie  die  vorige  nach  Marnheim  uud  Kaiserslautern,  die 
iat  als  Theilfiitrecke  der  durchgehenden  Linie  Worms -Kaiserslautern  doppel- 
gleisig und  hat  eine  Ma^LiniaisteiguDg  von  1  1 100. 

d.  Monsheim -pfalzische  Grenze  gegen  Grünstadt  ist  S  kra  lang:,  hat  süd- 
östliche  Richtung  nnd  findet  auf  der  pfälzischen  Grenze  hinter  Hohensülzen 
Fortsetzung  in  den  pfalzischon  Linien  Dach  Grüustudt  und  weiter  nach  Landau. 
Sie  iat  eingleisig  nnd  hat  eine  Steigung  von   1  :  120. 

Ein  f'achtverhältüiae  besteht  bei  den  unter  h.,  c.^  d,  aufgeführten  Grenz- 
strecken  nicht,  nur  der  Fahrdienat  ist  besonders  geregelt* 

IV.  Mainz  *  Darm  Stadt  -  Asch  affenburg  ist  vom  Central  bah  nhof 
Mainz  auf  S  km  bis  Biöchhofsheim  gleichbedeutend  milder  unter  IL  behandelten 
Linie  und  hat  von  da  aus  eine  Nenbaulänge  von  68  km.  Sie  gehört  durchweg 
der  oberrheinischen  Tiefebene  an,  verfolgt  bis  Dnrmatadt  südöstliche  Richtung, 
achneidet  auf  dieser  Strc^cke  die  Linie  Frankfurt  a.  M.- Mannheim,  ist  an  diese  io 
der  2  ktn  langen  Gurve  Gr.  Gerau-DornbeTg  in  Richtung  auf  Mannheim  ange- 
achloBsen,  krenzt  bei  Darmstadt  die  Main -Neckarbuhu  und  entsendet  von  ihrem 
t)igenen  dortigen  Bahnhofe  aus  rückwärts  an  die  eigene  Linie  Frankfurt  a.  M.- 
Woruis  bezw.  Mannheim  eine  Zweigbahn  ipüdn estlich  nach  Goddelau/Erfelden 
in  Richtung    gegen  Worms    sowie    eine    solche  sudöällich   au  die  Linie  Jlanau- 
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Eberbach  uacli  Wlebelsbach  Huubacli,  Hie  AächttÖHuburger  Linie  ßimnit  von 
ÜarmBfadt  aas  Dordöstlicbe  Richtung  qu  und  eap  E»t)a8tiiii|f  des  Bahnhofei 
Darmstadt  vom  diirc!ig«?ht'Dden  Gütervfrkehr  ist  nordlich  davoo  eJoe  4  km  laogu 
VerbiuduTjgsetirve  von  Harnmolötrift  imch  KranicljBtem  üibgt^legt.  WeitcrbiD 
führt  die  Balin  über  Dieburtr,  äcbaeldet  bei  Babt^nhattsen  die  Lioie  Hanan* 
Ebeibach,  tritt  bald  darauf  auf  bayerische«  Gebiet  über,  nberachreitet  be>  Stock- 
Btadt  dea  Maia  und  titiindot  io  deu  ElBeiibahukijüteDpaukt  Atcbaffenburgr»  von 
hier  aas  in  den  bayertBchen  Slaatabahueo  östHt-h  FortaeUuög  ßudeod  nach 
Würzburjc- Nürnberg* MüncbiTi  biMVt  Hof,  Sie  ist  doppelj^leisig;  die  Steiguogeu 
sind  güüBtijKc,  indem  anf  den  heicu  ÖtreckiMi  solche  «ber  1 :  200  nicht  vor- 
kommen. —  Zu  dieser  Linie  gehören  fülju^eiide  Zweigbahot'U: 

a.  DarmBtadt-Goddelan/ErMden  ist  16  km  laug,  hat  sUdweBtüch«  Hlch* 
tung"  und  nüiudet  bei  dt^r  j^'onannten  Station  in  die  Linie  Frankfurt -Worma 
bezw.  Mannheim.     Sie  ist  eiii^leiaig  ond  hat  eiue  Maximalsteigung   von   l :  18Ö, 

b.  Darmsiadt-Wiebetsbach/ Heubach  ist  28  km  laug,  hat  zuerst  sud* 
öslIicbL^  nud  liaon  östürhi'  Richtunj^,  bogt  bereits  auf  dem  nördlichen  Abhänge 
di'ö  Odeijwaldeß,  durchbricht  bei  Zeilhiird  dno  Eugdberg  mittelst  eines  Tunnels, 
führt  über  Kfiuheini .  wo  eiue  Selbetständige  Secnudiirbfthn  südlich  von 
Retchelshuim  eiufäüt,  und  mündet  üuf  Station  Wiebelsbach/Oeubach  in  die 
Linie  Hauuu-Eberbiich,  Die  Bahn  ist  eingleisig  und  hat  eiue  M axi malst eiguüg 
von  1:70. 

V,  Frankfurt  a.  M.-Mun  ahei  m  bezw.  Worms  ist  vom  Ceotralbabn* 
hofe  Frankfurt  bis  Goldstein  gleichbedentend  mit  der  unter  II.  behandelten 
Linie»  von  da  aus  in  der  gemöinscbaftlicheu  Strecke  bis  Biblis  48  km»  auf  Biblis- 
Manuheim  27  km,  auf  BibUs-VVorrnä  11  km  lan^^  uüd  gehört  durchweg  der  ober- 
rheinlachtn  Tiefeliyoe  an.  Sie  verfolgt  znoacbst  BÜdweetlicbe  Richtung,  kreuzt 
bei  KL  Gcrau  die  Linie  Mainz- Aschaffenburg,  wendet  sich  nun  mehr  nach 
Süden,  nimmt  bei  Goddelau/Erfeldün  die  unter  IV  a.  bebandelte  Zweigbahn  von 
Darmatadt  auf^  tritt  bei  Gernslieitii  nahe  an  den  Rhein  und  gabelt  sich  dann 
bei  Biblis  lu  die  Linie  nach  Manuheim  und  nach  Worms. 

Die  Erätero  behält  südlichu  Richtung  bei,  schneidet  bei  Bürstadt  die 
Zweigbahn  llofheim -Bensheim »  nimmt  bei  Lampertheim  eine  solch©  nordwest* 
lieh  von  Worms  auf,  entsendet  bei  Waldhof  einen  4  km  langen  Zweig  nach  der 
Neekarvorstadt  von  Mannheim,  sie  selbst  aber  lauft  auf  den  Bauptbahnhof  Mann* 
heim  eini  von  wo  aus  sie  in  den  badischeu  Staatsbahulinien  Forteetzong  Qacb 
KarlBrohe-Basel,  naeh  Würzburg  und  in  der  badisch-pfälziechea  Eiseubahnbrneka 
nach  Ludwigehafen  lindet. 

Die  Wormser  Linie  verfolgt  südwestliche  Richtung,  entsendet  bei  Hof- 
betm  eine  Zweigbahn  östlich  nach  Bensheim ,  bei  Rosengarten  eine  solche  6äd* 
östlich  nach  Lampertheim  gegen  Mannheim,  librschreitet  hierauf  mittelst  Trajects 
den  Rhein  nnd  mnudet  tu  den  Eiaenbahnknotenpuukt  Worms.  Die  Theilstrecken 
Goddelao/Erfeldeti- Biblis  und  Lampertheim -Waldhof  mit  lusammen  27  km  sind 
doppelgleisig,  auf  der  ö  km  laugen  Strecke  Doruberg-Goddelau  ist  das  zw^eite 
Gleis  im  Bau,  die  übrigen  Strecken  aber  sind  eingleisig.  Grossere  Steigungen 
als  1 :  200  kommen  nicht  vor,  —  Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahnen; 

a»  Hofheim -Benahelm  ist  19  km  laug,  hat  östliche  Richtung,  schoeld^t 
bei  Bürstadt  die  Munnheimer  Linie,  führt  über  Lorsch  und  mündet  auf  Station 
Bensiieim  in  diu  Muiri-Nrckarbahn,  Sie  rst  eiu|2;Iei8ig  ond  hat  eine  Maximal- 
Steigung  von  1 :  250. 
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b.  RosengarteD- Lampertheim  ist  10  km  lang,  hat  südöstliche  Ricbtong  und 
mündet  bei  Lampertheim  in  die  Mannheimer  Linie.  Sie  ist  eingleisig  and  hat 
eine  Maximalsteigang  von  1 :  200. 

YL  Frankfurt a.M.-Hanau-bayerische  Grenze  gegen  Aschaffen* 
barg  ist  25  km  lang.  Sie  beginnt  aaf  besonderem,  dem  Ostbahnhofe  in  Frank- 
furt a.  M. ,  steht  aber  rückwärts  mittelst  der  stadtischen  Verbindungsbahn  mit 
dem  Centralbahnhofe  in  Schienen  Verbindung,  fährt  bei  zunächst  östlicher  Rich- 
tung auf  dem  rechten  nördlichen  Ufer  des  Main  über  Maiukur,  dann  über  Hanau, 
wo  die  preussischen  Staatsbahnlinien  nordwestlich  von  Friedberg,  nordöstlich 
von  Berlin- Bebra  sowie  westlich  von  Frankfurt  a.  M.-Ofieubach  einfallen  und 
von  wo  eine  eigene  Linie  sudlich  nach  Eberbach  abgeht,  nimmt  nun  südöstliche 
Richtung  an  und  findet  auf  der  bayerischen  Grenze  hinter  Grossauheim  Fort- 
setzung in  der  bayerischen  Staatsbahn  nach  Aschaffenburg,  doch  steht  diese 
Strecke  in  pachtweisem  Betriebe  der  Hessischen  Ludwigsbahn.  Die  Bahn  liegt 
in  der  oberrheinischen  Tiefebene,  ist  durchweg  doppelgleisig  und  hat  Steigungen 
über  1 :  200  nicht  aufzuweisen. 

VIL  Hanau-fiberbach  ist  88  km  lang  und  hat  durchaus  südliche 
Richtung.  Mit  ihrem  nördlichen  Theil  gehört  sie  noch  der  oberrheinischen  Tief- 
ebene an,  überschreitet  unmittelbar  hinter  Hanau  den  Main,  schneidet  bei  Baben- 
hausen  die  Linie  Darmstadt-  Aschaffenburg,  steigt  von  hier  aus  zum  Odenwalde 
auf.  nimmt  bei  Wiebelsbach/Heubach  die  unter  IV  b.  behandelte  Zweigbahn 
westlich  von  Darmstadt  auf,  passirt  bald  darauf  einen  1200  m  langen  Tunnel, 
führt  über  Erbach,  durchbricht  dann  zwischen  Hetzbach/Beerfelden  und  Schöllen- 
bach  in  dem  3100  m  langen  Krähbergtunnel,  dem  gross ten  des  ganzen  Netzes, 
das  Gebirge,  tritt  hinter  Kailbach  auf  badisches  Gebiet  über  und  mündet  auf 
Station  Eberbach  in  die  badische  Odenwaldbahn  (Heidelberg -Würzburg).  Die 
Bahn  ist  eingleisig  und  die  Mazimalsteigungen  betragen  auf  Hanau -Baben- 
hausen  1 :  200,  auf  Babenhausen  -  Erbach  wiederholt  1 :  80,  auf  Erbach-Schöllen- 
bach  1 :  70,  auf  der  Endstrecke  aber  nur  1 :  130,  indem  sich  die  Bahn  hier  nach 
dem  Neckarthal  senkt. 

VIII.  Frankfurt  a.  M.-Eschhofen  ist  66  km  lang,  hat  nordwestliche 
Richtung  und  liegt  auf  dem  Taunusgebirge.  Sie  beginnt  auf  dem  Centralbahn- 
hofe in  Frankfurt  a.  M.,  schneidet  bei  Höchst  die  prenssische  Staatsbahnlinie 
Frankfurt -Wiesbaden,  passirt  hierauf  bei  Eppstein  einen  200  m  langen  Tunnel, 
nimmt  bei  Niedernhausen  die  Zweigbuhn  südwestlich  von  Wiesbaden  auf,  führt 
über  Idstein,  Camberg,  Niederselters  und  mündet  auf  Station  Eschhofen  in  die 
Staatsbahnlinie  Wetzlar -Niederlahnsteiu,  deren  Tbeilstrccke  Eschhofen -Limburg 
von  der  Hessischen  Ludwigsbahn  mitbenutzt  wird.  Die  Bahn  ist  eingleisig  und 
die  Mazimalsteigungen  betragen  auf  Frankfurt -Niedernhausen  1:110,  dann  aber 
wiederholt  1:70.  In  Niedernhausen  fällt,  wie  schon  gesagt,  ein  Zweig  von 
Wiesbaden  ein,  welcher  dort  auf  dem  preussischen  Staatsbahn hofe  beginnt, 
20  km  lang  und  gleichfalls  eingleisig  ist,  Steigungen  bis  1 :  70  hat  und  kurz  vor 
Niedernhausen  das  Gebirge  in  einem  Tunnel  durchbricht. 

IX.  Zu  den  vorstehend  mit  675  km  nachgewiesenen  Linien  treten  noch 
die  Rheinhafenbahn  bei  Gustavsburg  sowie  zwei  Verbindungscurven  bei  Nieder- 
rad in  Richtung  gegen  Frankfurt  mit  zusammen  8  km. 

In  den  Linien  der  Hessischen  Ludwigsbahn  wird  der  Rheinstrom  zwischen 
Mainz  und  Gnstavsburg  mittelst  fester  1029  m  langer  Eisenbahnbrücke  und 
ferner  bei  Worms  in  der  Strecke  Worms- Rosengarten  mittelst   Trajects  über- 
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echritten.  Die  bereits  bei  den  einzelneo  Strecken  anfgefährten  7  Taünel  haben 
eiüe  Geaiirora Hänge  vod  6,fi  km. 

Die  Lluieo  der  Hesstscbeo  LndwigsbfthQ  habeo  18  AoschlnsäatatioDeD 
QO  die  Balinüetzo  bezw.  die  Lioien  fremder  VerwraltoDg^^Q ,  ood  zwar  G  an 
den  prenssisclien  EiaeobahndirectioDsbezirk  Prankfart  a.  M.:  iü  Fraakfurtf  in 
Hanau,  in  SachgeühauseDi  tu  Höchst,  m  Wiesbaden  «ud  in  KechhofeD;  1  An- 
schiui^s  an  den  Directtonebesirk  Köln  Uoksrhemifich:  io  Bingi^u  (Miite  Nabe- 
brocke  gegen  ßingerbriick);  3  AasclilägBe  ao  die  MaiD  «NeckarbaJiti:  in  Fraolc* 
fürt  a.  M.,  m  Darmfitadi  nod  in  Benshelm;  1  Anschlnaa  an  das  bayerische 
StaatabahoDetz:  in  Aschaffenbnrg ;  3  Anachiüaae  au  das  badische  Bt-aatsbaku- 
netz:  in  Mannheim  nod  io  Eberbach;  5  Anschlüsae  au  da«  Bahnoetz  der  „Ver- 
eiüigteu  Pfälzischen  EiBeiibahoeD*':  anf  den  Üreuzeo  bei  Alzey  gegen  Marohelm, 
bei  MoüBbeinj  g»gen  Maroheim  und  ^egeo  Grünstadt,  bei  Wortn?  ^egeii  Lod- 
wigshöfen  und  bei  Mannheim  gleichfalli:»  gegen  Lndwigshafeü*  AuaBvrdt'ni  faileo 
5  aeibstelaudige  tSecundäfbabneD  in  die  Liuien  der  Ik^ssischen  Lndwigababn  ein 
aud  zwar:  bei  Sprendlingen  von  Wölsieiu  her,  bei  Worms  von  Oflsieio  her, 
bei  üsthürert  von  Wosthofüti  her,  b«i  Etiinheim  von  ReielielsheitB  her  und  bei 
Mannheim  von  Weinheim  herj  die  eratereu  vier  eftehen  im  Bt'silz  des  »og, 
MittfideulBcben  Eis^nbahiiconaortiams  (Baehstein,  Darnifitadter  Bank)  nnd  in 
die  Letzigeuautite  llieilt  ttii'h  als  dritter  Besitzer  t\i  den  vorgenaouteu  Beiden 
das  Bankhaus  Ladeuburg  SÖhue,  doch  ist  der  AnBchiusB  dieser  («tztge nannten 
Linie  kein  direcier« 

Betreffs  der  durch  die  vorstehend  aofge führten  Anschlösse  vermitteUen 
Darchgangsrouten  verweisen  wir  auf  die  bezüglichen  Erorterangen  bei  Be* 
sprechung  des  Verkehrs. 


flochstadt  -  Stockheiiner  Eisenbahn. 
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Geschichte.  Im  Jahie  1853  unterbreitete  der  Besitzer  eines 
Kolilenbergwerkes  bei  Stockheiin  in  Bayern  der  znstäiuUgen  Be- 
hörde das  R'oject  zu  einer  Eiseutahn  von  Stockheim  au  die  baye- 
rische Staatsbahnlinie  Lichtenfels-IIof  belmfs  Erleich t-eriuig  der 
Abfuhr  der  dortigen  Kohlen  und  weiterer  Erscliliessung  der  erst 
zum  geringsten  Theil  in  Abbau  genommenen  Kohlenfelder.  vSclüiess^ 
lieh  bemächtigte  sich  die  zwischen  Stockheim  und  der  filr  den 
Anschluss  in  Erage  koininenden  Station  Hochstadt  gelegene  Stadt 
Kronacb  dieses  Projectes,  und  nach  langen  Verhandhingen  kam  die 
Angelegenheit  1850  vor  den  bayerischen  Landtag,  Obgleich  das 
Project  für  das  ganze  Land  hohe  Bedeutung  hatte,  da  der  Haupt- 
ländercom[)lex  von  Bayern  zu  den  kohlenarmen  Ländern  gehört  und 
ausser  dem  Stockheimer  Lager  im  Norden  nur  noch  solche  im 
äussersten  Süden  in  Oberbayern  vorhanden  sind,  bei  Stockheim 
aber  auch  Sohieferbrücbe,  Eisensteingi'uben  und  Hüttenwerke  schon 
damals  in  Betrieb  waren,  so  fand  das  Project  zunächst  doch  keine 
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BerticksicMignii^.  Endlich  aber  gelang  es  den  rastlosen  Bemiilinn^en 
der  Stadtgenieinde  Kroinich^  initerni  27.  März  1800  die  Concession 
für  die  Strecke  von  Hoclistadt  nördlich  über  Kronach  bis  Üundels- 
dorf,  wo  das  Kolüenlager  seinen  Anfanja:  hat,  Tür  sich  zn  erwirken, 
nnd  nachdem  diese  Strecke  am  20.  Febrnar  18H1  eHIttnet  worden 
war^  erhielt  die  Stadtgemeinde  anch  die  tJoncession  dur»"li  das 
Kohlenlager  bis  Stockheim.  Die  Kröftnnng  dieser  Strecke  erfolgt e 
am  1.  März  \B6:h  Das  AnlajL^ecapitÄl  für  die  ganze  24,9?  km  lange 
Linie  war  anf  1  550  UOü  Gulden  =r  2ti57143  Alk.  festgeset^^t  worden, 
80  dass  auf  1  km  106  H27  Mk,  entfallen.  Das  erfo.derliche  Capital 
wurde  seitens  der  Stadt  Kroiiach  bei  der  königlichen  Bank  in  Nürn- 
berg als  4V8pi'0centiges  hypothekarisches  Darlehen  anfgenonunen, 
welche  ihrerseits  für  diesen  Betrag  4ViPi'ocentige  Parfialiil^iigationen 
ausgab.  Banansführnng  einschliesslich  Grnnderwci'b  übernahm  für 
die  gleiche  Accorüsnmme  der  Fabrikbesitvzer  von  Gramer -Klett, 
den  Betrieb  aber  von  l^röffnung  an  die  Staatsbahnverwaltnng 
unter  Gestellung  des  Beamtenpei'sonals  nnd  der  Betriebsmittel  pacht- 
weise für  den  Betrag  von  jährlich  7  7  500  Gulden  —  132  857  Mk., 
welche  Smnme  derjenigen  gleich  ist.  welche  die  Stadt  als  4'A, '% 
Zinsen  nnd  V.,  %  Amortisation  an  die  königliche  Bank  zu  zaldeii  hat. 
Die  Amortisation  erfolgt  zn  Gunsten  des  Staates  dei*artig^  dass 
nach  Beendigung  derselben  in  1918  diö-  Bahn  oline  weitere  Ent- 
schädigung in  das  Eigenthnm  des  bayerischen  Staates  libergebt. 
Derselbe  hat  sich  jedoch  auch  das  liecht  vorbehalten,  die  Bahn 
schon  vorher  jederzeit  gegen  Zakhnig  des  noch  nicht  amortisirtea 
Capitalbeti-ages  käuflieli  für  sich  zu  erwerben,  hiervon  bis  ult.  IBSM) 
aber  noch  nicht  Gel)ranch  gemacht.  Hierbei  ist  noch  besonders 
anzuführen,  dass  nach  den  in  nnseren  Händen  betiiidlichen  Correspon- 
denzen  die  Staatsbalniverwaltung  behauptet,  dass  das  Eigenthnm 
an  dem  zum  Bahnban  eiforderlicheii  Areal  unmittelbar  bei  Be- 
triebsübernahme von  dem  bayerisrben  Staat  übt^rnommen  worden  sei. 
Hiergegen  erklärt  der  Stadtmagistrat  von  ivronach  die  Bahn  (abge- 
sehen  von  der  in  Ausübung  begrifienen  Amortisation»  noch  jetzt  als 
Eigentimm  der  Stadtgenieinde,  nnd  das  vun  uns  hierüber  zur  Ent- 
scheidung angerufene  Amtsgericht  Kronach  hat  die  Frage  des  Be- 
sitzes unentschieden  gelassen,  wumit  sich  anch  unsere  geneigten 
Leser  bescheiden  wollen! 

GfiSCftäftÜctie«,  H«euutli*re  Fonds  wei-dea  für  die  ßftbti  nicht  gefutirt.  Die 
fldtenB  tlei  koui^lit'lit^u  Bnuk  iu  Nüriiherg  auftirtjud  ihrer  Hjpolliekeyfurtltirunuf 
aaege^ebeQtiU  rartialobligtilimien  lauten  auf  500  Guldt^u;  Zf.  4'/^%;  Zt,  15.  4. 
Uüd  15.  10  ;  Tilpruug  mit  Vi%  phis  Zinszuwacliaj  Auul.  am  15.  1.  aar  15*  i. 
rait  Zins*»Q  bis  15,  4.;  Verj.  der  Zinaeo  5  Juhre  ujich  Ft,^  der  una^eloustcD 
Stücke   ita€li   30  Jalireü.     lu  \Jm\m(  ult.  1890:  931^000  Guldoü.     Börse;     Die 
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►liflffttUopn  fliud  untf*r  tipr  Bt^sseiohtiiiojr  .EiaenböliijübliguliüiHa  der  kööiJlJc 
[Bttük"  an  dor  MiiacJiooer  Börse  eiügeralirt.     Coörs  ult  1890:   I04,6o  %, 

Geographisch  ist  di<f  Balm  bereiU  hm  den  bayemcheo  BtaatsbalineD    auf 
Seite  601/ÖOQ  uuUr  11  mitbebajidelt. 


Hof  (Oberkützau)'E2rerer  Eiseubaliu. 

Geschichte.  Als  in  VeraTilassunis^  des  Projects  eirjer  Bölinnscheu 
VVestbabn  voti  Prag  nach  Pilsen  und  Eger  zwischen  der  köüiglich 
bayerischen  und  der  kaiserl.  »^österreichischen  Begierung  die 
Frage  des  Anschhisses  dieser  an  die  noch  im  Bau  befindliche 
bayerische  8taatsbahnlinie  Bamberg-Hof  behandelt  wtirde,  bemäch-. 
tigte  sich  bereits  \^4b  der  in  Eisenbahnfragen  äusserst  rührig« 
Magistrat  der  bayerischen  Stadt  Hof  dieser  Angelegenheit,  um  den 
beregten  Anschluss  womöglich  für  seine  8tadt  zu  gewinnen.  Der- 
selbe beirieb  aber  auch,  nachdem  zunächst  das  Böhmische  West- 
bahnproject  von  der  Tagesordnung  verschwunden  war,  seinerseits 
die  Angelegenheit  weiter,  um  eine  directe  Schienenverbindung  in 
das  böhmische  Kolilenrevier  zu  gewinnen  und  so  mit  Kücksicht 
auf  die  gerade  damals  enorm  hohen  Preise  der  Zmckauer  Kohle 
der  sich  immer  mehr  entfaltenden  obeifränkischen  Industrie,  welche 
ihren  Hauptsitz  in  Hof  hat  und  die  durch  die  colossalen  Kohlen- 
preise direct  bedroht  war,  die  böhmische  Kohle  nutzbar  zu  macheu. 
Auf  die  diesbezüglichen  Gesuche  an  Allerhöchster  Stelle  wurde 
1855  dem  Magistrat  der  Bescheid,  dass  eine  solche  Bahn  in  den 
Kahnien  dei*  Staatsbahnprojecte  zunächst  nicht  aufgenommen  werden 
könne,  sie  aber  als  Privatunternehmen  staatsseitige  B'ördernng  finden 
solle.  Darauflnn  bildete  sich  aus  den  besonders  interessii^ten 
industriellen  Kreisen  der  Stadt  Hof  im  Einvernehmen  mit  der  gleich 
betheiligten  industriellen  böhmischen  8tadt  Asch  ein  besondere« 
Eiseubahnconsortium  und  verfolgte  zunächst  den  Plan  zur  Er- 
bauung einer  Eisenbahn  von  Hof  über  Asch  nach  dem  böhmischen 
Kolilenrevier  Boden-Falkenau.  Dasselbe  erhielt  auch  unterm  22.  Juli 
1857  die  Allerhöchste  Genehmigung  zu  den  Projectiruugsai^beiten 
auf  bayerischem  Gebiet  und  lööO  die  öst^^rreichische  bezüglich 
des  dortseitigen  Gebiets.  Die  Verhandlungen  mit  der  bayerischen 
Staatsbahnverwaltung  wegen  pachtweiser  öebernahme  des  Betriebes 
bedingten  jedoch  wiederum  Aendei'ung  des  Projectes  aaf  die 
Linie  Hof-Asch-Eger,  und  unterm  4,  Juni  1863  erhielt  das  Con- 
sortium  bezüglich  der  österreicliischen  Theilsti*ecke  dieser  Linie 
die  definitive  Concession  auf  die  Dauer  von  60  Jahreu  von  Eröffnung 
des  Betriebes  an  gereclmet.    Bezüglich  der  Beschaffung  des  Bau- 
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capitals  setzte  sicli  dasselbe  mit  der  königliclien  Bank  in  Nürnberg  in 
Verbindung,  doch  erklärte  diese,  die  erforderliche  Anleihe  nur  der 
StÄdt  Hof  bewilligen  zu  wollen.  In  Folge  dessen  trat  das  Con- 
sortiura  mit  Einverständniss  der  kaiserlichen  Regierung  die  öster- 
reichische Concession  au  jene  ab  und  löste  sich  seinei*seits  auf. 
Nachdem  die  pachtweise  Uebernahme  des  Betriebes  mit  der  General- 
üii-ection  der  bayerischen  Staatsbahnen  vereinbart  war,  erhielt  die 
Stadt  unterm  13.  August  1863  auch  die  definitive  bayerische  Concession 
und  hierauf  von  der  königlichen  Bank  in  Nürnberg  ein  hypothekarisches 
4 prozentiges Darlehen  von  6200000 Gulden  =  1062857lMk.,  welche 
ihrerseits  wieder  für  diesen  Betrag  4  procentige  Partialobligationen 
abgab.  Der  Bau  wurde  dem  Fabrikbesitzer  von  Gramer- Klett 
für  die  gleiche  Accordsumme  in  Genei-alentreprise  übertragen  (ein- 
schliesslich der  mit  der  Finanzirung  verbundenen  Kosten,  der  Bau- 
zinsen und  der  der  Staatsbahnverwaltung  für  die  Anschlussbauten  er- 
wachsenden Aufwendungen).  Aensserst  schwierige  Terrainverhältnisse 
machten  eine  directe  Einführung  der  neuen  Bahn  in  Hof  nicht 
möglich,  vielmehr  musste  dieselbe  in  dem  5  km  südlich  von  Hof 
gelegenen  Oberkotzau  gesucht  werden,  und  am  1.  November  1865 
gelangte  die  in  dieser  Trace  54,i8  km  lange  Linie  zur  Eröffnung. 
Den  Betrieb  übernahm  von  Anfang  an  unter  Gestellung  der 
Beamten  und  Betriebsmittel  die  bayerische  Staatsbahnverwaltung  pacht- 
weise gegen  Zahlung  von  jährlich  279  000  Gulden  =  478  286  Mk. 
unmittelbar  an  die  königliche  Bank,  wodurch  das  hypothekarische 
Darlehen  mit  4  7o  verzinst  und  mit  V2  7o  V^^^  Zinszuwachs 
amortisirt  wird,  so  dass  dasselbe  nach  57  Jahren  völlig  getilgt  ist 
und  die  Bahn  am  15.  September  1922  ohne  Weiteres  kostenlos  in  das 
volle  Eigen thum  des  Staates  übergeht.  Derselbe  ist  jedoch  berechtigt, 
die  Bahn  auch  schon  vorher  jederzeit  dui-ch  Abtragung  des  Restes 
der  gedachten  Hypothekenschuld  gänzlich  zu  erwerben,  hat  hiervon 
aber  bis  ult.  1890  noch  nicht  Gebrauch  gemacht. 

Geschäftliches.  Die  Bahn  ist  £igeiithum  der  Stadt  Hof;  besondere  Fonds 
werden  filr  dieselbe  nicht  geführt.  Die  seitens  der  Königlichen  Bank  in  Nürn- 
berg auf  Grand  ihrer  Hypothekenforderung  ausgegebenen  Partialobligationen 
lauten  auf  500  Gulden.  Zf.  4%;  Zt.  15.  H.  und  15.  9.  Tilgung  mit  »/2%  pl«» 
Zinszuwachs.  Ausl.  am  15.  G.;  Auszahlung  der  ausgelösten  Stücke  am  15.  9. 
mit  Zinsen  bis  15.9.  Yerj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ft.,  der  ausgeloosten  Stücke 
nach  30  Jahren.  In  Umlauf  ult.  18JM):  4  964.500  Gulden.  —  Börse:  Die  Obliga- 
tionen sind  unter  der  Bezeichnung  „Eisenbahn  -  Obligationen  der  königlichen 
Bank"  an  der  Münchener  Börse  eingeführt.  —  (Jours  ult.  1880:  101,so7o. 

Geographisch  ist  die  Bahn  bereits  bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  auf 
Seite  600/601  unter  li  behandelt. 
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Holieiiebra-Ebelebeiier  Eiscmbahii 

siehe  unter  ^Secundärbahtieu"  des  £iseiibahnantenielimei*s  Bachsteiiu 


Holzkireheii  -Miesbaclier  Eisen bahih 

Geschichte.  VMe  bekannt  und  wie  niieh  tiiiserenseits  schon' 
wiederholt  erwähnt,  gehurt  der  Ha«|»tlätidercomplex  des  König- 
reichs Bayern  zu  den  kohlenarmen  Ländern,  Um  so  wichtiger 
war  die  Einbeziehung  der  wenigen  Kohlenlager  in  das  Bahnnetz; 
da  diese  aber  sämmtlidi  abseitn  der  damaligen  grossen  Verkehre- 
wege  im  äussersten  Nurden  und  im  änssersten  Süden  des  Landes 
lagen,  so  wurden  sie  bei  der  Erbauung  der  ersten  Staatseisen- 
bahnen  nicht  heri'icksichtigt.  Einn  der  wichtigsten  Kohlenwerke 
südlicli  in  Obcrbayern  ist  das  Miesbacher,  und  so  bewarb  sich  die 
damalige  Eigenthümerin  desselben,  die  ehemalige  ^Miesbacher  Stein- 
kohlengewerkschaft**,  für  sich  selbst  on*  die  Concession  zur  Er- 
bauung einer  Bahn  von  Mienbach  nordwestlich  nach  der  Statiauj 
Uolzkirchen  der  Staatsbahuliiiie  Mönchen-Hulzkirchen-Rosenheim, 
Sie  erhielt  dieselbe  im  Januar  1860  mit  der  Massgabe^  dass  der 
Staat  Verw^altnng  und  Betrieb  pachtweise  gegen  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Anlagecapitals  übeniehme,  und  nach  Beendigung 
der  Letzteren  die  Bahn  kostenlos  in  sein  Eigenthum  übergehe.  Die 
Finanzirung  auch  dieser  Bahn  übernahm  wie  bei  den  übrigen 
bayerischen  Pachtbahuen  die  königliche  Bank  in  Nürnberg,  indem 
sie  im  Vertrage  vom  14.  Februar  1800  der  genannten  Gewerk- 
schaft ein  hvpotbekarisches  Darlehen  von  1 000  000  Gulden  = 
1714  286  Mk,  gewährte,  wogegen  sie  in  die  von  der  Staatsbahn* 
Verwaltung  zu  entrichtende  Pachtrente  von  jährlich  50  000  Gulden 
=^  85  714  Mk,  eingewiesen  wurde  und  von  der  Gewerkschaft  die 
Berechtigung  erhielt,  ihrerseits  wieder  füi^  den  ganzen  Betrag  des 
Anlehens  Partialobligationen  auszugeben.  Obige  Pachtrente  setzt 
sich  zusammen  aus  einer  4 '/a  pi*öcentigen  Verzinsung  und  der 
V:,  procentigen  Amortisation  des  Anlagecapitals.  Die  ll^n  km 
lange  Linie  w^urde  am  23,  November  1861  dem  Verkehr  tiber^J 
geben,  hierbei  aber  das  Eigenthum  des  zum  Bahnbau  verwendeten* 
Areals  sofort  auf  das  tStaatsärar  überschiieben,  so  dass  die  Ge- 
werkschaft niu*  das  Eigenthum  der  Babnanlage  selbst  behielt, 
welche  nach  Beendigung  der  Amortisation  am  22.  November  1914, 
wie  schon  vorstehend  angegeben,  ohne  Weiteres  gleichfalls  auf  den 
Staat  übergeht.     Die   Miesbacher  Gewerkschaft    löste   sich    1870 
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ÄUf,  und  an  deren  Stelle  trat  die  Oberbayeiisclie  Actiengesellschaft 
für  Kohlenbergbau,  welche  aber  nicht  mehr  formell  in  den  Theil- 
besitz  an  der  Bahn  eingewiesen  zu  sein  scheint,  wenigstens  hat 
sie  sich  uns  gegenüber  zu  diesem  Besitz  nicht  bekannt.  Im  Jahre 
1869  ist  die  Bahn  südöstlich  bis  Schliei-see  verlängert,  diese  Neu- 
baustrecke aber  von  vornherein  auf  Staatskosten,  also  als  Staats- 
bahn hergestellt  worden  (s.  S.  576). 

Geschäftliches.  Die  etwas  compiicirteD  Eigenihnnisverhältuisse  sind  be- 
reits vorstehend  erörtert;  besondere  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht  geführt 
Die  seitens  der  königlichen  Bank  in  Nürnberg  anf  Grund  ihrer  Hypotheken- 
fordernng  ausgegebenen  Partialobligationen  lauten  auf  500  Fl.;  Zf.  4Vs%;  Zt. 
15.  4.  und  15.  10.;  Tilgung  mit  V2%  P^^^  Zinszuwachs;  Ausl.  am  15.  1.  auf 
15.  4.  mit  Zinsen  bis  15.  4.  Yerj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ft.,  der  ausge- 
loosten  Stücke  nach  30  Jahren.  In  Umlauf  ult.  1890:  739  000  Fl.  —  Börse: 
Die  Obligationen  sind  unter  der  Bezeichnung  «Eisenbahnobligationen  der 
königlichen  Bank*'  an  der  Münchener  Börse  eingeführt.  Cours  ult  1890: 
104,60  o/o. 

Geographisch  ist  die  Bahn  bereits  auf  Seite  606  unter  IV  c.  behandelt 


Hoyaer  Eisenbahn. 

Geschichte.  Bald  nach  Erlass  der  Balinordnung  für  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  ging  man  an  die  Verwii'klichung 
des  schon  lange  vorher  aufgestellten,  wegen  der  Geldfrage  aber 
immer  \\ieder  zurückgelegten  Projects,  den  gewerbfleissigen  Flecken 
Hoya  a.  d.  Weser,  Hauptort  des  gleichnamigen  Kreises  der  Provinz 
Hannover,  dui-ch  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  dort  nach  der  Sta- 
tion Eystrup  der  Staatsbahnlinie  Bremen -Hannover  in  das  Schienen- 
netz zu  ziehen.  Zu  Folge  Allerhöchster  Concession  vom  24.  Mai  1880 
bildete  sich  nun  eine  besondere  Actiengesellschaft  mit  einem  An- 
lagecapital  von  260  000  Mk.,  je  zur  Hälfte  in  St.-Actien  und  Pr.- 
St.-Actien.  Hiervon  übernalimen  die  Gemeinde  Hoya  100  000  Mk. 
St.-Actien  und  30  000  Mk.  Pr.- St.-Actien  und  das  Amt  Hoya 
30  000Mk.  St.-Actien,  so  dass  nur  100  000  Mk.  Pr. -St.-Actien  zu 
freier  Zeichnung  verblieben.  Der  Bau  wurde  in  eigener  Regie  am 
5.  Mai  1881  begonnen  und  die  6,91  km  lange  Linie  am  26.  November 
1881  eröffnet.  Um  das  Anlagecapital  möglichst  beschränken  zu 
können,  hatte  man  zunächst  keine  eigenen  Betriebsmittel  beschafft, 
doch  machte  es  unter  diesen  Verhältnissen  Schwierigkeiten,  einen 
Betriebsunternehmer  zu  finden.  Schliesslich  übernahm  die  neu  ge- 
bildete Lokaleisenbahn -Betriebsgesellschaft  in  Hamburg  die  Aus- 
führung des  Fahrdienstes  unter  Gestellung  der  erforderlichen 
Betriebsmittel  nach  Rowanschem  System   sowie  die  Unterhaltung 
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der  Bahn  für  jährlich  22  000  Mk.  Der  Gesellschaft  verblieb  also 
die  allgeiiieine  Verwaltuug,  die  Betriebsleitung  und  der  ganze 
Expeditionsdienst.  Dies  gemiäclite  Svi^tem  war  aber  die  Quelle 
vieler  Streitigkeiten  und  pecnniarer  Nachtheile  fiir  die  Hoyaei 
Gesell«cliail,  wudurcli  diese  veranlasst  wurde^  den  ursprünglich  ail 
10  Jahi*e  abgeschlossenen  Veiirag  bereits  per  L  Februar  1883  z\i 
lösen  und  den  ganzen  Betrieb  in  eiger»e  Hand  zu  nehmen.  Hie 
mu8Ste  hierbei  die  in  zwei  lif)wanschen  Uampfpersonenwagen  und 
vier  Lastwagen  bestehenden  Betriehnmittel  gegen  Zahlung  von 
75  000  Mk,  von  der  Betriebsgesellschaft  übernehmen  und  nahm 
hierzu  some  zur  Begleichung  der  beim  Bau  eingetretenen  Ueber- 
sclu-eitung  des  Voranschlages  bei  der  Sparkasse  in  llo>a  ein  h>'po- 
thekarisches  Darlehn  von  100  000  Mk.  aut'  gegen  Verzinsung  und 
lllgnng  desselben  mit  zusammen  4500  Mk.  jährlich.  Hiervon  Hiirden 
Anfangs  4V  4  "/o  zur  Verzinsung  und  Vi  ^%  p'^^^  Zinszuwachs  als 
TUgungsquote,  vom  I.Januar  188(3  ab  aber  nur  noch  4^\y  ah 
Zinsen  und  ^/.^  %  phis  Zinszuwachs  zur  Amortisation  berechnet,  so 
flass  die  Anleihe  in  etwa  50  Jaliren  getilgt  ist.  Das  Gesammt- 
aiilagec4ipital  stallt  sich  sumit  auf  ^iöOOüüMk.  und  Inr  1  Irn  auf 
52  O'JH  Mk. 

In   der   ersten   viermonatlichen  Betriebsperiode  lbbl/82    und 
in  dem  Betriebsjahr  1882/H3  gestaltete  sich  der  Güterverkehr  voi^i 
erst  gering,  indem  noch  vieltach  der  Strassentrau^port  vorgezogeai 
wui'de.     Erst   nach    Einführung   dii-ecter   Gütertarife   in    1883/Ö4 
wodurcli  sich  der  P'^isenbahutrausport    erheblicli   billiger   als   jenefg 
steüte,  wuchs  der  Güterverkehr  und  mit  ihm  die  Einnahme,  so  das»' 
fiir  das  genannte  Jahr  bei  einer  Gesammteinuahme  von  44  051  Mk, 
und  einem  Betriebsüberschuss  von  13  925  Mk.  an  die  Pr.-St-Actien 
47l.  ^(i  Dividende  gezahlt  werden  konnten,  Avährend  in  den  beiden^ 
ersten  Betriebsperioden  nicht  einmal  die  volle  statutenmässige  Dq*% 
tii'ung  der  Fonds  möglich  gewesen  war»     Von  da  ab  hat  sich  der 
Verkelii*  in  erfreulicher  Weise  entwick^elt,  so  dass  hinfort  die  Pr.- 
8L-Actien    alljährlich    ihre    st-atutenmässige     und    die    St.-Actien 
gleichfalls   j-egelmässig    eine  Dividende   erhalten  konnten.     Hierbei 
brachten  die  beiden  Betriebsjahre  1887/89  allerdings  einen  Rück* 
gang,   indes   ist  derselbe  nur  auf  anssergewöholich  schwere  Natur- 
ereiguisse üiurückzuführeu.   Die  ganze  Bahn  liegt  nämlich  im  üeber- 
schw^emmungagebiet  der  Weserj   und  die  hiermit  in  Zasammenhang 
stehenden  Betriebsstornugen  waren  in  den  beiden  beregten  Jahren 
von  besonders  langer  Dauer,    dabei  niclit   allein   mit  Einbusse    im 
Verkehr,    sondern  auch  mit    erheblichen  Ausgaben    verbunden.     In 
den  einzelnen  Jahren  stellten  sich  die  Dividenden^  wie  folgt: 
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pm  lasiH2  im2H3  inrnm  1881 '85  1885/86  lS»<i/?:*7  IH^T/tiM  inm m 
Ht.^Aclien  0  0  0  3  3  3  0,«o        l,4o% 

ri\-i?l,-Aciiü(j    0  Ü  4,jo  5  5  5  5  5"/o* 

Hierbei  ist  zu  bemerken,  dass  die  Pr.-St.-Actien  kein  Recht 
auf  Nachzahlung:  der  in  früheren  Jalu^en  ausgefallenen  Vorzugs- 
(lividende  haben.  —  Nach  Allem  ist  das  Untemehraen  ein  durchaus 
gesundes  und  finanziell  sicheres.  Der  Verkehr  ist  ein  fester  und 
bestäadiger,  er  bewegte  sich,  abgesehen  von  den  ersten  beiden 
Betriebäperioden»  zwischen  .37  230  Personen  mit  14  803  Mk»  Ein- 
nahme in  1883/84  und  41  207  Personen  mit  15  670  Mk.  Einnahme 
in  1886/87,  zwischen  16  548  Tonnen  Frachten  mit  26  016  Mk, 
Einnahme  in  1887/88  und  17  624  Tonnen  mit  31089  Mk.  Ein- 
nahme in  1886/87,  zwischen  44  051  Mk,  Oesammteinnahme  in 
1883/84  und  40  001  Mk.  in  18B6/B7.  Die  Betriebsansgaben 
schwankten  zwischen  6ü,i5'*/o  der  Bruttoeinnahme  in  1886,87  und 
72,4a  %  iii  1888/89.  Die  Haupteiunahraequelle  bildet  der  Güter* 
verkehr,  und  bei  diesem  siud  Kohlen,  Kalk  und  Getreide  die 
HaupttrausportartikeL  Dass  der  Rückgang  in  den  beiden  Jahren 
1887/89  nur  durch  die  erw^ähnten  Natnrereignis^se  veranlasst  worden 
ist,  erhellt  am  besten  daraus,  dass  1889/90  die  bis  jetzt  besten  ResuU 
tAte  geliefert  hat,  so  dass  die  St,-Actien  47v^/o  IHvidende  erhalten 
konnten.  —  Das  Vermögen  der  (tesellschaftsfonds  st^äUte  sich  ult 
1888/89,  wie  folgt:  Erneueruugsfoncls  18  038  Mk.,  Reservefonds  I 
1778  Mk,,  Reservefonds  II  (Bilanz-)  1906  Mk.  Das  Beamten-  und 
Ai^beiterpersonal  zählte  *J0  Köpfe,  und  au  Betriebsmittehi  waren 
2  Bow^ansche  Dampfpersoueuwageu  und  4  Lastwagen  vorlianden. 

Statuten,  Concesslon,  Geschäftliches:  Dt^rSiiss  di^r  (ttöeUöchart  ist  Huyu;  dio 
RepriisetituiitiMi  derselbi/u  §iüd  der  Aulöiehtaräth  und  der  Vorstutid;  das  Geachäfts» 
jähr  ist  das  EtuUjahr.  —  Äotienciipi tnl  olt.  18i*0r  130000  Mk.  ijt.-Actiuii  und 
130  000  Mk-  Pr  -6t,-Action  zu  je  600  Mk,  Jedv  Aetr«  buiiler  isorteo  l  8limti»e  ohne 
Beacliränkung;  ordentliche  Geueralverstirninliiugen  jähi-rich  «einmal  zwischen  L  7. 
ußd  30.  9.  Pr*-St.'Actien  5%  Vorzugsdividendö  ohiie  Rücht  auf  Nachzahiunjjf, 
hierauf  St. -Äctieo  ehimfalls  btg5%,  etwaiger  weiterer  üeht^rschnss  nach  B^^chluga 
der  GeEwralverauniailifri^  entweder  zur  Ansammlung  eines  EÄtrttreaervefonda 
oder  als  weitere  Dividende  unter  alle  Actien  glöichoi aasig.  Divideodenzahtmjg 
tpitestena  vom  1.  November  ab,  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  Bei  etwaiger  Auf- 
lösnug  der  Gesellachaft  beide  Actieuaorlün  glerchberechttgt,  —  Pr.-Obiig, 
Dicht  vorhanden.  —  Zahl  stelle  o:  Die  Geaelliuhaftskasee  in  Ooya  und  Gott- 
fried Felix  Herxfeld  in  Hannovt  r.  —  ObligAtoriache  Publicationsorgaü  e: 
ÜeutPcher  Reichaunzei^er  uud  Hoyaer  Wochenblatt.  —  Dolirung  der  Fonds: 
ErDeaeruogsfonde  wach  Regulativ,  Reservefonds  I  '  iü%  des  Anlagecapitala 
1=  960  Mk.,  aufzusammeln  bia  30000  Mk„  Btlanzreservefonda  mit  Vio  des  Rein- 
gewiuua,  uufxMsammeln  auf  10%  des  Anlagecapitale,  —  Beste  wer  nag,  Au- 
k  auf  etc.  nach  aUgemeiuen  preusaischeu  EteeubahDge&etzeu;  auaserdem  ht  aber 
die  GeeeÜBchaft  vev|>flEchfHt,  uaf  Anfordern  d^fs  Reaeorlniiuiaters  den  Betrieb  gegen 
jährliche  Keule  in  Üöhu  der  darchechntulicheu  Reinoinnahuie    der    tetsteo   fünf 
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Jalire,  tniDi^eateos  aber  gegeu  4*^*%  d^s  Anlagocapitalg  au  eine  ansclilieaseni 
Bahn  (hier  also  an  die  Stanisbiihc Verwaltung)  za  überlassen.  —  Börse:  Popieti 
der  Gesel lebhaft  sind  an  keiner  Börse  eingeführt.  —   Dividende  pro  1889;^ 
St,-Actien  4»/v%,  Pr.-St.-ActieD  5%. 

Geographie.  Db  Bahn  »st  0,9i  km  lang.  Hegt  tu  völlig  «henem  TorrftSn 
und  gehört  der  pulitischi^D  EtutbeiluDg  nach  diT  Provinz  Hannover  an.  äte 
beginnt  bei  dem  Flocken  Hoya  hart  auf  dem  rt^chten  Ufer  der  Weser  ttn«j 
führt  ohne  jede»  TerrainhiDderniae  in  Büdösllichür  Richtung  nttcb  der  SUati 
bahnetation  Eystrap  der  Linie  Hannover  *Bremt*n.  Die  Linie  ist  ate  normal- 
epurige  SecundärbahD  gebaut ,  benutzt  auf  O^t*  km  die  Chaueeee  nnü  wird  mit 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2,4  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Steigangen 
ober  1 :  200  kommen  nicht  vor. 


lliiiebaliiu 

GeBChichte.  Während  die  benaclibarte  JStadt  Eüibeck  den  An- 
schluss  an  dan  gi^osse  Babniietz  mittelst  der  Zweigbahn  Salzder- 
helden-Eiübeck  sich  bereits  1879  durch  Zahlung  einer  Subventiuii 
ä  fonds  pprdu  ira  Betrage  von  120  000  Mk.  an  die  damalige 
Brann schweig] sehe  EisenbahngeselLschaft  erv^di'kt  hatte,  wurde  die 
Weiterführmig  dieser  Bahn  westlich  bis  zur  Stadt  I^assel  der 
Gegenstand  eines  Acüenunteriiehniens,  Die  betreffende  Gesellschaft 
bildete  sich  zn  Folge  Concession  vom  28.  Juli  1882  mit  einem  Ad- 
lagecapital  von  541*900  Mk.,  wovon  .'iOOöQO  Mk.  in  St.-Actien 
und  249  90(J  Mk.  in  8t.-Pr.-Aciieri  begeben  wurden.  Hiervon  über- 
nahm der  Kreis  Einbeck  150  000  Mk.,  die  Stadt  I>a«.sel  50  000  Mlc. 
und  der  Flecken  Markoldendruf  0000  Mk.  St.-Actien.  Der  Bau 
der  als  normalspurige  Secundärbalm  ans/.ufiilirenden  Linie  erfolgte 
durch  den  Kisenbahnbaunnterriehmer  Schneider  in  Berlin  in  General- 
entreprise tlh*  435  HOO  Mk.,  wobei  dieser  jedoch  ancli  die  Baiizinsen 
der  St,-Actien  zu  tragen  hatt^.  Der  Rest  des  Atilagecapitals  mit 
114  100  Mk.  verblieb  der  Gesellschaft  für  Grunderwerb,  Zahlung 
der  Bauzinsen  an  die  St,-Pi\-Actien  und  Bestreitung  der  ersten  Aus- 
gaben der  eigenen  inneren  Verwaltung.  Betriebsmittel  win^den 
nicht  beschafft,  da  von  vornherein  die  IJeberlasstmg  des  Betriebes* 
an  die  Brauoschweigische  Ei«enbahngesellschaft  vereinbart  worden 
war.  Die  EHjtt'uung  der  13,2«  km  langen  linie  erfolgte  am  20.  De- 
zember 1883.  —  Obgleich  der  Verkehr  sich  von  Anfang  an  günstig 
gestaltete,  mid  hierbei  besonders  auch  der  durch  die  au  der  Bahn 
befindlichen  grossen  Forsten,  Steinbrüche  und  durch  das  Eisen- 
hüttenwerk bei  Dassel  befnichtete  Oüterverkelu-  gleich  mit  betracht- 
üchen  Zahlen  einsetzte,  so  waren  doch  die  finanziellen  R^Hult^t^ 
für  die  Gesellschaft  äusserst  ungünstige,  da  die  seitens  der  Braun- 
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chweigischeii  Ei^eiibalih  bezAv.  seit  L  April  1885  seitens  der 
preussischen  Staatsl)alinverwaltiing  in  Rechimiig  gesteUten  Betiiebs- 
ausgabeu  von  den  Bruttoeinnahmen  zwiscben  124,s&7o  i»  188.^84 
und  79,32%  in  1886/87  absorbirten.  Die  hiernach  der  Gesellschaft 
verbliebenen  Ueberschüsse  i*eichten  alljähi^lioh  gej\ade  nur  zur  Do- 
tirmig  der  statiiteomässigeu  Fonds  und  zur  Bediennng  der  schwe- 
benden ö  procentigen  Schulden,  welche  aus  einer  Ueberschreitnng 
des  Voranschlags  besonders  in  Folge  nachträglicher  behördlicherseits 
geforderten  BauaüsiÜhrnngeEi  entstanden  waren.  Die  Gesellschaft 
bemühte  sich  deshalb  um  eine  Aenderaug  des  bisherigen  Betriebs- 
vertrages, welcher  darin  gegipfelt  hatte,  dass  sie  für  Bewachnng 
und  Unterhaltung  der  Bahn,  sr>wie  für  Besorgung  des  Stations-  und 
Expeditionsdienstes  die  der  Betriebsführerin  selbst  erwaclisendeii 
Kosten,  für  den  Fahrdienst  aber  pro  Nntzkilometer  eine  Pauschal- 
entscliädignng  von  60  Pfg.  zu  zahlen  und  ausserdem  die  Mitbe- 
nutzung des  Bahubofes  Einbeck  noch  besonders  zu  vergüten  hatte, 
sowie  um  die  Genehmigung  zur  ordnungsniässigen  Aulnalime  einer 
billigeren  Anleihe  behufs  Tilgung  der  schwebenden  Schulden.  Zu- 
nächst kam  unterm  4.  Juli  1888  mit  Rechnung  vom  L  April 
desselben  Jahres  mit  der  nunmehr  zuständigen  königlichen  Eisenbahn- 
direction  Hannover  ein  neuer  Betriebsvertrag  zu  Stande^  inhaltlich 
deaseu  die  Gesellschaft  für  die  Betriebsfiihrung  und  alle  damit  in 
Zusammenhang  stehenden  Ausgaben,  Arbeiten  und  Leistungen  und 
unter  der  Voraussetzung,  dass  in  jeder  Richtung  täglich  drei  Züge 
verkelu-en,  eine  jährliche  Pauschalentschädigung  von  ä5  500  Mk., 
die  Ausgaben  a  cont<)  Erneuerungs-  und  Betriebsreservefonds,  die 
Aufwendungen  für  Ergänzungsbauten,  Steuern  und  Umlagen,  Feuer- 
versicherungsprämien,  Unfall-  und  Haftpflichten  sowie  Processkosten 
aber  noch  besonders  zu  zahlen  hat.  Dieser  Vertrag  ist  bis  zum 
1.  April  1891  unkündbar,  von  da  ab  jedoch  seitens  jeder  der  Par- 
teien mit  einjähriger  Kündigung  löslich.  Betreffs  der  Einnahme- 
ven'echnung  brachte  dieser  Vertrag  aber  gleichfalls  einen  Vortheil 
gegen  den  früheren,  indem  die  Gesellschaft  nun  auch  an  den  Expe- 
ditionsgebühreii  aus  dem  Güterverkehr  participirte.  Bei  gleiclizei- 
tiger  Zunahme  auch  des  TransporUiuantums  um  fast  4000  Tonnen 
stieg  tlie  Einnahme  aus  dem  Güterverkelii'  in  dem  ersten  Jahre 
unter  der  Gültigkeit  des  neuen  Vertrages  1888/80  von  19  903  Mk. 
auf  31724  Mk.  und  die  Gesammteiimahme  von  39  556  Mk.  auf 
53  648  Mk.,  während  die  Betriebsansgaben  zitfermässig  sich  nur 
um  880  Mk.  erhöhten,  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  aber  sich 
fast  um  22  7.»  ermässigten.  Auf  diese  Weise  erzielte  die  Gesell- 
schaft iu  diesem  Jahre  einen  Betriebsüberschuss  von   17  700  Mk., 
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währeud  bisher  das  Maximum  B908  Mk.  in  1886/87  betragen  hatte. 
Freüich  musste  auch  dieser  l 'eberschusy  zur  Bedienung  der  schwe- 
benden Schulden  verwendet  werden,  doch  hat  dieses  Jahr  we- 
nigsten h  den  Beweis  geliefert»  dass  der  neue  Betriebs  vertrag  von 
wesentlichem  Vortheil  für  die  itesellschal't  ist.  Inzwischen  ist  auch 
noch  zu  Folge  ministerieller  Genehmigung  vom  U.  Juni  1890  zur 
Deckung  der  schwebenden  Schulden  bei  dem  ßankhause  Herrmann 
Bartels  in  Hannover  eine  4  |rrocentiii:e  und  im  Durchschnitt  mit 
V^  %  ^'^  amortisirende  Anleihe  von  HO  00(J  Mk,  aufgenomraen 
worden,  so  dass  die  Bedienung  dieser  jäliiiicli  nur  noch  3600  Mk, 
erfordern  wird.  Besoiulers  hierdurch  erscheint  die  Zukunft  des ; 
Unternehmens  gefestigt  und  gesicliert.  BetreÖs  der  V'erkehrsge- 
staltung  ist  ein  Wachsen  des  Personenverkehrs  bei  dem  rdlumlich 
beschränkten  Gebiet  der  Bahn  nacli  den  bisherigen  Beobachtungen 
nicht  mehr  zu  erhutten.  Derselbe  hatte  1BH4  85  mit  481MJ1  Per- 
sonen  bezw,  20  097  Mk.  Kinnahnie  eingesetzt  war  von  Jahi'  zu 
Jahr  bis  auf  38  694  Personen  hezw-  18  126  Mk,  in  lhB7/88 
herunter  gegangen  uml  ist  erst  in  1888/89  wieder  auf  43  098  Per- 
sonen und  18  645  Mk,  gestiegen.  Dagegen  ist  ein  ErstArken  <ies 
Güterverkehi's  walirnehmbar  uiul  auch  für  die  Zukunft  zu  erhoffen; 
derselbe  hat  in  den  ersten  vier  vollen  Betriebsjahren  allerdings  auch 
hin  und  her  geschwankt,  in  1888/89  aber,  wie  bereits  angegeben, 
eine  erhebliche  Steigerung  erfahren.  —  Da  die  St.-Pr.-Actien  bis 
einschliesslich  1888/89  Dividende  noch  nicht  erhalten  haben*  aber 
Anspruch  aiif  Nachzahlung  der  Statuten  massigen  Dividende  von 
4V:;  %  gemessen»  so  sind  vom  1.  Januar  1884  ab  bis  ult.  März 
1889  19Vs%  ^»1^1  ziffernmässig  70  293  Mk.  rückständig.  Ein- 
schliesslich der  neuen  Atdeihe  steUt  sich  die  kilumetrische  Belastung 
auf  47  505  Mk. 

Das  Vermögen  der  statutenmiissigen  Fonds  belief  sich  ult. 
1888/89  im  Ganzen  auf  27  123  Mk.  Beamte  und  Betriebsmittel 
werden  von  der  Betriebsführerin  gestellt.  i 

Statuten,  ConceaBion,  Geschäftliohes.  Der  Sitz  der  GeseUscbaft  ist  Ein* 
beck;  die  ReprSsen tauten  derselben  sind  der  Aufsichtaratb  und  die  Directiou; 
daß  Geacbäftsjabr  ist  dm  Etatajabr,  -  Actiencapital  ult  1800:  800000  Mk. 
St.-Actien  und  249  900  Mk.  St.-Pr.-Actieu,  Beide  in  Stücken  zu  300  Mk,  Jede 
Äctie  beider  Sorten  1  Stimme  ohne  Beschränkung:;  ordentliche  Genenilversainiij- 
lungeu  jährlicb  eiDDial  zwiscben  1.  7.  und  30.  9.  Für  den  Fall  der  Aufluaüiig 
der  Gesellscbaft  ist  den  Pr.-St'Äctien  ein  Vorzugsrecht  nicht  eiogerÄiuiit  Divi- 
dendeiiberechtig:nng  St.-Pr.-  4Vi*%  niit  Recht  auf  Nachzahlung  bei  Vorrauif  de 
Iftufendi^n  Jahres.  Hierauf  St.-Actien  gleichfalls  bis  4'/^%,  RvM  unter  betdtl 
ActieuBorten  pro  rata  der  Beträge  gleichrnftssig.  Dividendenzabluni?  s]>ätesteii8 
vom  1.  November  ab;  Verj*  4  Jahre  nach  Ft.  —  Anleihe  80000  Mk.  zerlegbar 
in  Stücke  zu  1000  und  500  51k.  Zf.  4  %.    Zt  ganzjährig  1,  10.,  zum  ersten  iW 
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1.  10.  91.  Amortisation  nach  besonilereni  Pl*m  bis  1936  Bl,  zum  ersten  Male  au» 
1890/91,  Ausl.  im  Juli  auf  1.  Oktober  mit  Zinsen  bis  nit  September,  Verj*  der 
Zinsen  4  Jahre  nacb  Ablauf  dea  Kalenderjahres  der  FäUff?keit ;  Verj,  der  ausge' 
lüosten  Stücke  nicht  vorgeselien.  —  Zab Stellen:  Die  Gesenscbaftskasse  2U 
Einbeck,  ferner  Josef  Kayser  &  Co.  sowie  M  Faick  ebenda  und  Herrraanu  Bartelf 
in  Hannover.  —  Obligatorische  PiiblicatiünsoriJ^ane:  Deutscher  Keichsan* 
Zeiger,  Hannoveröcber  Courier  und  das  Kreisblatt  des  Kreises  Einbeck.  —  Doti- 
rung  der  Fonds:  Erneuerungsfonds  nach  Regulativ,  Reservefonds  mit  */it>% 
des  Anlagecapital»,  aufzusammeln  auf  30  OCR)  Mk.;  BiJauzreservefonds  mit  Vstj  des 
Reingewinns,  aufzusammeln  auf  10%  des  Anlage capitals.  —  Besteuerung 
und  Ankauf:  Nach  allgemeinen  preussischen  Eisen bahngesetzen.  —  Börse 
und  Cours:  St.-Actien  an  keiner  Börse,  St-Pr.-Actlen  in  Hannover.  Cours 
ult.  1890:  75,.>o'>/o.  Dividende  pro  188fV^0:  St.-Actien  0%,  St.-Pr.-Actien  2<*/o. 
Geographie«  Die  Bahu  ist  13.*«  km  lang  und  geln'lrt  der  politischen  Ein- 
tbeihing  nach  d«  r  Provinz  Hannover  an.  Sie  beginnt  auf  dt^m  preussischen 
Staatsbahnbofe  in  Einbeck  in  Anlebnung  an  die  von  der  Linie  Hannover-Frank- 
fiirt  a.  M.  ausgebende  Zweigbahn  SalKderbeldcn- Einbeck  und  föhrt  bei  west- 
licher Richtung  im  Thal  der  Hme  bis  m  ihrem  Endpunkte  Dassel,  woselbst  der 
FlnsB  aus  dem  SoUing  berausiritt.  Die  Bahn  ist  als  normalspurige  Secundär- 
bahn  gebaute  benutzt  aof  0,9a  km  ütVent  liebe  Strassen,  hat  ein  Steigungsmaximuni 
von  1  :  55  nnd  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  1  km 
betrieben,  indem  121  unbewachte  üeberg&nge  von  der  Bahn  zu  passiren 
sind. 


Ilmeiiaii-Grossbreiteiibadier  EisenbiiliE 

siehe  unt-er  „Secuiidärbahiieir'  des  Eiseubahrumtentehraers  Bachsteiii, 


Jever-CjiTolineiiHieler  Eisenbahn. 

Geschichte.  Die  Interessen  der  Jeverlandi sehen  Ortschaften 
im  äiissersten  Nordwesten  des  Ha^iptländertheils  vom  Grossherzojg- 
thnm  Oldenburg  und  der  Wunsch  nach  einer  bequemeren  Verbin- 
dung iiiit  den  als  Seebäder  besonders  wichtigen  Nordseeinseln 
Wangeroog  und  Spiekeroog  Hessen  das  Project  entstehen,  aus  der 
oldenburgischen  Staatsbaiinlinie  Sande  -  Jever  -  preiissische  Grenze 
gegen  Wittmund  von  Jever  ans  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach 
Carolinensiel  vorzutreiben.  Dieses  Projectes  bemächtigte  sich  das 
Bankhaus  von  Erlaiiger  Sc  Söhne  in  Fiankfurt  a.  M.  und  verein* 
harte  im  Vertrage  vom  30.  L  bezw.  21.  2,  1888  mit  dem  gi'oss- 
herzogiichen  Staatsministeriinn,  dass  die  oldenburgische  Staatsbahn- 
verwaltung die  Bahn  als  normalspurige  Secundärbahn  für  Rechnung 
des  Bankhauses  ausführe  nnd  den  Betrieb  derselben  pachtweise 
auf   Grund    procentueller  Tbeihnig  der  Bruttoein nalime  für  immer 
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übernehme,  docli  wurde  hierbei  als  vurUiutlger  niirdlicher  Endpunkt 
nicht  der  bereits  aiil'  preussischem  Gebiet  gelegene  Ort  Carolinen- 
siel, sondern  die  oldeiiburg-preiissisehe  Landesgrenze  bei  Friedrichs- 
sdileuse  (Dampt\irstation  nach  Wangeroog  und  Spiekeroog)  gewählt. 
Wie  bereits  in  diesem  Vertrage  vorgesehen,  übertrug  das  genannte 
Bankhaus  seine  aus  demselben  herrührenden  ßechte  und  Pflichten 
au  eine  zu  diesem  Zweck  neu  gebildete  Actiengesellschaft,  Das 
Gniudcapital  derselben  wnirde  auf  250  üOO  Mk,  in  Actien  und 
500  000  Mk.  in  3  V?  procentigen  amortisirbaren  Schuld vei^schi^ei- 
bungeu  festgesetzt.  Die  Eiüffnung  der  Bahn  erfolgte  bei  einer 
Neubaulänge  von  18,o3  km  am  1.  September  1888,  und  es  waren 
fiir  Herstellung  und  Ausrüstung  derselben  seitens  der  Gesellschaft 
ftUTOüO  Mk.  au  die  Staatsbahnver waltung  zu  zahlen,  so  dass  sich 
1  km  auf  3BÖ57  Mk.  stellt,  wobei  allerdings  zu  beiücksichtigen, 
dass  zum  Theü  vorhandene  öffentliche  Strassen  benutzt  werden 
konnten  und  die  Gesellschaft  eigene  Betriebsmittel  nicht  besitzt. 
Der  oben  erwähnte  zw^eite  Zweck  der  Bahn  hatte  inzwischen  die 
Verlängeriuig  derselben  bis  au  die  Meeresküste  als  dinngend  erfor- 
derlich erkennen  lassen,  und  so  beschloss  die  Gesellschaft  nach 
Vereinbarung  mit  der  grossherzogiichen  Eiseubahndii-ectiou  nicht 
allein  die  Ausführung  jener,  sondern  auch  die  Beschaffung  eines 
eigenen  Dampfers,  sowie,  bei  Verwendung  des  noch  vorhandenen 
Activi^estes  aus  dem  Gruudcapital,  das  Actiencapital  um  100  000  Mk. 
zu  erhöhen.  Die  Erötihung  der  2  km  langen  Neubaustrecke  von 
dem  frühereu  Endpunkt  der  Bahn,  Station  Carolinensiel,  bis  an  die 
Meeresküste  beim  Ausfluss  der  Harle  ist  bereits  am  L  Juli  1890 
erfolgt,  die  Begebung  der  100  OOU  Mk.  neuer  Actien  dagegen 
findet  erst  im  Laufe  des  Jahres  1891  statt.  Unter  Eiurechnung 
dieser  stellt  sich  das  gesell  schaftsseitige  Anlagecapital  auf 
H50U00  Mk.,  und  somit  bei  einer  Gesammthinge  vun  20,oa  km 
1  km  auf  42  4513  Mk.^  wobei  jedoch  der  Werth  des  Dami»fschiffs 
(30  000  Mk.)  mit  eingerechnet  ist. 

Der  Betrieb  erfolgt  seitens  der  oldenburgischen  Staatsbaho- 
verwaltuug  unter  Uestelkuig  der  Beamten  und  der  Betriebsmittel* 
Hierbei  werden  von  den  Bruttoeinnahmen  zunächst  5  ^/^  zur  Bildung 
bezw.  Df^tirung  des  Erneuerungsfonds  verwendet,  und  die  anderen 
i^5%  jö  i^^^t*  Hälfte  zwischen  Betriebsführerin  und  Eigenthümerin 
getheilt;  beträgt  aber  der  auf  die  Eigenthümerin  entfallende  An- 
theil  mehr  als  5%  des  Anlagecapitals,  so  erhält  sie  nicht  die 
vollen  47Vy7fi  ^^'^^  Bruttoeinnahme,  sondern  nur  h^/f^  des  Anlage- 
capitals  und  die  Hälfte  des  Mehrnberscliusses  innerlialb  der 
47  7g%    der   Bruttoeinnahme,    während   die  andere  Hälfte   dieses 
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Mehrüberscbusses  der  Staatsbahn  Verwaltung  über  deren  4772^0 
hinaus  zufällt. 

Bei  Eröffnung  der  Stammbahn  am  1.  September  1888  und 
Annahme  des  Kalenderjahres  als  Geschäftsjahr  liegt  nur  die  erste 
vier  monatliche  Betriebsperiode  iniierbalb  des  Rahmens  unserer 
Arbeit,  Dieselbe  erbrachte  eine  Gesamratbruttoeinuahme  von 
11010  Mk.,  wovon  die  Gesellschaft  5230  iMk.  erhielt»  welche  sie 
jedoch  als  Vortrag  auf  das  erste  volle  Betnebsjahr  1889  über- 
nahm. Um  einen  Ueberblick  über  den  Verkehr  der  Bahn  xn  geben, 
bringen  wir  vorgreifend  auch  noch  die  Resultate  des  Jahres  1889, 
wie  folgt:  Es  wurden  86  057  Personen  und  5  764  040  kg  Frachten 
befördeil  und  eine  Gesaramtbruttoeinuahme  von  40  532  Mk.  er- 
zielt; die  auf  die  Gesellschaft  entfallenden  47Vj7o  betrugen 
19  253  Mk.,  durch  welche  das  gesellschaftsseitige  erste  Anlage- 
capital  mit  2,59%  verzinst  wurde.  Hieraus  erhielten  nach  Be- 
dienung der  Schuldvei-schreibungen  die  Actien  eine  Dividende  von 
2  7o-  ßßi  dem  innner  stärkeren  Zuspruch  der  Seebäder  und  bei 
der  laiidwirthschaftlich  gut-en  Entwickelung  des  Verkehrsgebiets 
der  Bahn  geht  dieselbe  zweifellos  einer  gedeihlichen  Zukunft  ent- 
gegen, und  bei  dem  w^ohlwoUende]i  Betriebs  vertrage  ist  die  Gesell- 
schaft auch  in  finanzieller  Beziehung  vöUig  gesichert.  —  Die 
Fonds  waren  ult.  1883  noch  nicht  gebildet;  eigene  Beamte  und 
Betriebsmittel  hat  die  (xesellHchaft  nicht 

Statuteiii  Oonces^ion^  GesctiäflHches*  Üer  Siu  der  Gt^seUschuft  ist  <i\a 
Hauptstadt  Oldenburg  des  Gro^alii^rzogtbu ms;  die  RepräBootaüten  dereclbeu  öißd 
der  Aufsicliisratli  und  der  Vorstaud;  dua  Geechäftsjahr  deckt  sich  mit  dem 
Kttlenderjaiir.  —  Actiuo capitiil  nlt.  1900:  250  000  Mk.  Aclieü  d  lOOO  Mk.; 
Jede  Actie  1  Stimme  oboe  Beschräukuüg;  ordeutHcbe  Geßeralvursammlaag  jähr- 
lich oinroal  zwischen  1,  L  und  30.  4,  AuBXiihluDg  der  Dividende  mich  deren 
Feßt^telluüg;  Verj.  4  Jahre  oaeh  Ablauf  des  Knleuderjahrea  der  Pt.  (in  1891 
gelaugeu  weitere  100  000  Mk.  Actiea  zur  Aasgabe).  —  Schuldverschrei- 
bungüu  (Obligtitioneu)  ult.  1890:  500  000  Mk.  iu  Stückeu  zu  500  and  1000  Mk. 
Zf.  3Vä%;  Zt.  l.  4  und  1.  10:  Tiiguu^^  mit  Vs%  [>^"8  Zinazuwacba;  Att&l  von 
1891  uD  am  L  4  auf  l/lO.  mit  Zinsen  bis  30.  9.  Vom  Jahre  1900  ab  Ver- 
stärkung der  Tilgungsquote  und  Tülalkündigung  zulässig.  Verj.  di^  Zinsen 
4  Jfthre  nach  Ft.,  der  auBgeiooBten  Stücke  im  Text  der  Scbuldversebreibung 
nicht  Torgeaeben.  —  Zu hlel eilen:  Die  Oldenburgiache  LaudeabaDk  in  der 
HÄUptstfldt  Oldenburg.  —  ObligatoriBcbes  Publicatioosorgan  nur  der 
DeutBcbe  Ruichfianzciger.  —  Dotiraug  der  Fonds*  Dur  EriieueruDgsft^nda 
wird  nicht  aus  den  der  Gcäellachart  ko fallenden  EinDuhmen,  sondern  von  der 
BetriebsführeriD  mit  5%  der  Gesamratbrottoeiiinahme  dotirt;  Bllanzreserfefonds 
mit  y$Q  der  EeiDeinnahme^  iiuf^.uäamnielu  auf  10%  des  Gesamnitcapitals,  doch 
darf  dessen  VermÖgeu  iubaltlicb  der  Statuten  (§  31)  unbeschadet  besonderer 
Bnchuiig  unverzinslicli  zum  Betriebsfonds  verwendet  werden.  —  Busteuerung 
und  Ankiiuf:  Beateuerung  der  Gt Seilschaft  bczw.  der  Bahn  findet  nicht  stutt. 
Der  Staat  [st  aber  befugt,  nach  Ablauf  von  10  Jahren  jederseit  das  freie  Ver- 
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füiriiD^Brecht  ober  die  Bahn  xu  powlnnen  gegen  Gewälirung  einer  jätirlichen 
Reütti  von  4%  ^^»  Anlagecftpifüla.  —  Btirse:  Weder  Actieü  Docb  Schuld v«r- 
schrL^ibiiijjri'ii  bis  ulr.  Xi^90  eiii^tifülirt.     Dividend«  pro  1889:  3%, 

Geographisch  \Bi  dk  Buhu  »»ereits  auf  »Seile  ftOÖ  uoter  IIb.  bebaDdelt 


Karlsrulic-Maxauer  Rhembalui . 

Geschichte.  Während  die  grossherzoglich  badisclie  llaupt- 
uiid  Residenzstadt  Karlsruhe  bereits  1843/44  Eiseubahnverbindiingen 
nach  Noiden  uiid  Süden  und  1853  in  der  Linie  Durlach-Bretten 
eine  solclie  nach  Osten  nnd  hiermit  auch  Anschluss  an  das  wiirttem- 
bergische  Bahnrietz  erhalten  hatte,  felüte  ihr  noch  der  Anschluss 
westlich  an  die  jifälzischen  Eisenbahnen.  Die  grossherzogUche  Re- 
gierung nahm  eine  solche  Linie  nicht  in  ihr  eigenes  Bauprogramm 
auf,  genelirnigte  aber  mit  Geisetx  vom  6,  September  18e;o  die  Aus- 
führung derselben  durch  Privatunternehmer.  Hierauf  nahm  die 
Stadtgenieiude  Karlsruhe  die  Angelegenheit  in  die  Hand,  verhan- 
delte znnächst  wegen  Fortführung  der  Bahn  auf  pfälzischem  Ge- 
biet und  wegen  Ueberbrückiing  des  Rheins  mit  der  Ralzischen 
Ludwigseisenbahngesellschaft  und  erhielt,  nachdem  die  erforder- 
lichen Abmachungen  erfolgt  waren,  unterra  27,  Juni  1861  die  de- 
finitive Concession  zum  Ban  einer  Bahn  von  Karlsruhe  westlich  bis 
an  das  rechte  Kheinufei*  bei  Maxau  sowie  zur  Herstellung  einer 
für  den  Eisenbahnverkehr  einzurichtenden  Schiftbrücke  bis  zur 
ideellen  Landesgrenze  Mitte  des  Rheins.  Hierbei  behielt  sich  die 
Regierung  Verwaltung  nnd  Betrieb  der  Bahn  für  die  aul*  80  Jalire 
bemessene  Dauei"  der  Concession  vor,  während  der  Betrieb  auf 
der  Schiftljrücke  der  Pfiilzischen  Bahuverwaltnng  überlassen  wni*de. 
Das  Caidtal  ziu'  Ausführung  der  Bahn  sowie  zur  Bestreitung  des 
verlrag.smässig  auf  die  SU\di  Karlsruhe  entfallenden  dritten  Theila 
der  Anlagekosten  für  die  Sclütfbrücke  einschliesslich  der  zum  Be- 
trieb auf  dieser  erforderlichen  zwei  Locomotiven  wurde  einer  von  der 
Stadt  Karlsruhe  zu  verscluedenen  Zwecken  aufgenommenen  vier- 
procentigen  Anleihe  im  Betrage  von  1  000  000  «lulden  entlehnt  und 
der  Bahiiban  seitens  der  Stadt  selbst  ansgefiihrt^  die  Herstellung  der 
Schiffbrücke  dagegen  durch  die  Pfalzische  Rahnverwaltung  besorgt. 
Die  Eröffnung  der  Bahn  bis  ans  Rheinider  bei  Maxau  erfolgte  am 
5.  August  1802,  die  der  linksrheinischen  pfälzischen  Anschlnss- 
sti*ecke  Maxiniiliansau- Winden  1H54,  die  der  Schiftl»rucke  aber  erst 
1865.  Die  1/änge  der  im  Besitz  der  SUdt  Karlsruhe  befindlichen 
Anlagt:^  beträgt  l),7a  km.  Betreffs  der  Schiffbrücke,  welclie  übrigens 
auch  dem  allgem  anen  Strassenverkehr  dient,  ist  Karlsruhe  ara  Be- 
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Bitz,  an  der  Einnahme  und  an  den  ünterlialtmigäkosten  mit  einem 
Drittel  betheiligt,  —  Verwaltung  und  Betiieb  iler  badischeii  B'est- 
landstrecke  erfolgt  seitens  der  bädischen  Staatsbahnverwaltung  unter* 
Gestellung  des  Beanitenpersonals  und  der  Betriebsmittel  gegen  Be- 
mchnmig  der  wirklichen  Aussgaben^  und  Karlsruhe  hat  aus  dem 
ihr  zurtiesseudeu  Betinebsüberschuss  einen  besonderen  Reservefond» 
lui*  unvorhergesehene  Ausgaben  zu  nnterhalt^än*  Das  seitens  der 
Stadt  aufgewendete  Anlagecapital  bezifferte  sich  lüt.  IHBH  betrefts 
der  Bahnaidage  auf  1  140  20^  Mk.  und  betreffs  der  Schiltbrücke  auf 
140  770  Mk.,  im  tjianzen  also  auf  1  281  033  Mk.,  mitliiu  pro  1  km 
auf  131  Ö5B  iMk.  Die  Aiüeilie,  ans  welcher  der  Bahnbau  bestritten 
worden,  ist  seit  dem  L  Februar  1887  bereits  ganzlich  getilgt,  und 
somit  kommen  die  der  St^dt  zufliessenden  Betriebsiiberöchüsse  Jetzt 
der  Stadtkasse  unmittelbar  zu  Gute. 

Die  Bahn  ist,  da  sie  nicht  allein  dem  i^chon  an  sich  beträcht- 
lichen Verkehr  der  IStadt  Karlsruhe,  sondern  auch  dem  Wechsel- 
verkehr  zwischen  Bayern,  Württemberg,  Baden  einerseits  und  der 
Rheinpfalz  sowie  Elsass-Lothringen  andererseits  dient,  von  sämmt- 
liehen  badischen  Privatbalinen  die  weitaus  runUibelste  geworden. 
Die  der  8tadt  Karlsruhe  aus  dem  Betrieb  der  Bahn  und  der  Schiff- 
brücke zugeflossenen  Betriebsüberschüsse  verzinsten  das  jeweilige 
Anlagecapital  in  den  einzelnen  -fahren,  wie  folgt: 
pro    1862      1863      18Ö4 

pro    1871     1872     1873 

26,5a      31,Mt      22,71 

pro    1880     1881      1882 

8,82  9,91         11, lM 

im  Durchschnitt  14,o6  7(r 

Der  auffallende  Rückgang  in  1878  und  den  folgenden  Jahren 
erklärt  sich  aus  der  Ei*öffnnug  der  niu'  ungefähr  20  km  weiter 
nördlich  liegenden  festen  Rheinbrücke  bei  (jermersheim  in  der 
Linie  Bruchaal-Gerniersheim  seitens  der  Vereiiügteu  Pfälzischen 
Eisenbahuen  im  Jahre  1877.  Des  Weiteren  ist  noch  zu  bemerken, 
dass  der  Betrieb  der  Schiffbrücke  alljährlich  directe  Defizits  ergeben 
hat,  doch  verdankt  andererseits  die  Bahn  ihre  hohe  Rentabilität 
der  Verbindung  mit  dem  linken  Kheinnfer  durch  die  Schittbrücke, 
wie  auch  aus  den  ffuanziellen  Ergebnissen  der  Jahre  1862/64  vor 
Eröffnung  der  Scliiflljiücke  zu  ersehen  ist.  Die  Hani*teinnahme 
bildet  der  Güterverkehr,  welchem  gegen ti bei'  die  Person engeldein- 
nahme  fast  verschwindet.  Abgesehen  von  den  vier  ersten  weniger 
reutabelen  Jahren  bewegte  sich  die  Letztere  zwischen  39  078  Mk. 


pro 

1862 

1863 

18Ö4 

1805 

1860 

1807 

1868 

1869 

187ü 

Düftitit  8. 

i;.*^  Mk, 

0,ri 

6,03 

13,a7 

17,30 

16,6A 

18,eA 

15,50  7, 

pro 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1870 

1877 

1878 

1879 

26,53 

31,M» 

22,71 

19,iy 

18,»« 

21,44 

21,65 

9,24 

8,..7o 

pro 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

188S 

8,82 

9,91 

11,L>4 

11,95 

13,iö 

12,«:> 

12,85 

13,2y 

16,..i7o 
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in  1870  aml  82  DOO  Mk,  in  I87^i,  die  Gütereiiiuatime  ila^t;g€ 
zwischen  I7ti25i»  Mk.  in  1k6ö  und  490  177  Mk.  in  1877,  und  in 
dem  letzten  zu  Bericht  gezogenen  Jahie  1888  betrug  die  Personen* 
geldeinnahrae  71021  Mk.,  die  GUtereinnaljme  aber  437  525  Mk. 
IHe  der  Stadt  Karlsruiie  in  Rechnung  gestellten  Betriebsausgaben 
sind  gegenüber  denjenigen  der  anderen  badischen  Pachtbahnen  sehr 
gering;  abgesehen  von  den  Jahren  1862/63,  wo  sie  14H,m  bezw, 
lü6,ti  7o  der  l^ruttoeinnahme  ausmachten,  bewegten  sie  sich  zwischen 
29,7:1*^/0  in  18(i7  und  83,.>4  ^'/o  '»>  1^^<^  ^"^^1  haben  im  Durchschnitt 
56  7o  betragen.  Dies  günstige  Verhältiiiss  erklärt  sich  aber  zumeist 
aus  den  hohen  Bruttoeinnahmen;  auf  den  Kilometer  berechnet  be- 
zifferten sich  die  Betriebsausgaben  in  dem  in  dieser  Beisiehung 
günstigsten  Jahi*  1807  immer  noch  auf  5ü9ü  Mk. 

Das  Vermögen  des  einzigen  at^itens  der  Stadt  für  die  Bahn- 
anlage zu  führenden  Fonds,  des  Betriebsreservefonds»  betrug  ult. 
1888:60  483  J^fk.  Beamte  und  Betriebsmittel  stellt,  \rie  bereites  er- 
wähnt, die  badische  Staat^sbahnverwaltung. 

Concession  und   Geschäftliches,    Das  Geschäftajiihr  ist  das  Kalenderjahr* 

Bfißondere  Eisenbahnpajjiere  hut  es  für  diese  Bahn  nie  gegeben.  Der  Reserre- 
fonds  brauch tA7  €i>uee.s8ionsgeiim!^s  nur  auf  510O0  Hk.  aufgesammelt  bezw,  in 
dieser  Htihe  erlialten  zu  werden,  i^-ird  jedoch  aucU  jetzt  noch  alljährlich  mit 
kleineren  Betrüg^en  beleiht.  Die  Concessionsdaaer  erstrecJtt  sich  auf  80  Jahre, 
d.  h.  bis  zam  26.  Juni  1941,  jedoch  hat  sich  der  Staat  das  Recht  vorbehaltea, 
die  Bahu  jederzeit  gegen  volle  Eutschädig^ung  käuflich  für  sich  m  erwerben. 
Von  Suatd-  und  Getneindeäteuern  ist  die  Bahn  giinzlich  befreit. 

Geographisch  ist  sie  bereits  auf  Seite  564  unter  A  7.  behandelt. 


Kaysersberger  Tlialbahn, 

Geschichte.  Die  bereits  aus  der  Geschichte  der  Feldabahn 
(Seite  Wl  u.  ttV)  uns  als  Eisenbahnbaii-  und  Betriebsunternehmerin 
bekannte  Locomoti\i'abrik  Kraiisa  &  Co.  io  München  erhielt 
seitens  des  Ministeriums  für  Elsass- Lothringen,  Abtheilung  für 
Gewerbe,  Landwirthsehatt  und  öffentliche  Arbeiten  unterm  7.  April 
1884  auf  die  Dauer  von  99  Jahren  die  Concession  zum  Bau  und 
Betrieb  der  mit  1  m  Spurweite  herzustellenden  Schmalspurbahnen 
von  dem  Bahnhofe  Cohnar  der  Eeichseiseubahnen  einerseits  nord- 
westlich über  Kaysersberg  und  Urbeis  nach  Schnierlach  und 
andererseits  östlich  nach  Uorburg^  wobei  jedodh  die  in  der  Letzteren 
enthaltene  Theilstrecke  von  dem  Bahnhofe  Oolmar  nach  dem 
Canalhafen  daselbst  behufs  unmittelbarer  Ueberführung  normal- 
spuriger    Wagen    dreischienig    hergestellt    worden    irt.      Unterm 
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10,  Juni  1885  wurde  dann  die  Coucession  noch  aitf  eine  Hchmal- 
spiirbaliii  von  Coliuai^  ^üdwe^Üiclj  nacli  Winzenheini  ausgedehnt. 
Die  Anlag:ekosteti  für  diese  dm  zusammen  29, 1 7  km  lang^en  Linien 
wurden  auf  1762  000  Mk,  veranschlagt,  hiervon  540  12K  Mk.  aus 
öffentlichen  Ijandesnütteln  als  Subvention  ä  fonds  perdu  gewährt,  ^hr 
übrige  Theil  mit  1 221  87 ü  Mk,  aber  seitens  der  Concessionsiragerin 
aufgebracht.  Mit  Baubeginn  am  4.  Juli  1B84  erfolgte  die  Eröffruing 
der  ersten  Theilstrecke  Colmar-Kaysersberg  am  20,  Januar,  die  der 
übrigen  TLeilstrecken  aber  am  1.  Dezember  1884.  Hiervon  ist 
Colmar-Schuierlach  20,ui>  km,  Colmar-Horburg  4,5i  km  und  Oolmar- 
AVinzenheim  4yH  km  lang.  Die  Erstere  ersclilietist  ein  bisher  von 
den  PuLsadern  des  grossen  Verkehrs  abseits  gelegenes,  gewerh- 
fleissiges  Thal,  welches  den  Mangel  einer  unmittelbaren  Bahn- 
verbindimg um  so  mehr  empfand,  als  der  öebirgscharakter  desselben 
den  Strassen transport  besonders  schwierig  und  kostspielig  machte; 
die  Horbnrger  Linie  ist  wegen  Vermitteking  des  Verkehrs  zwischen 
den  Wasserwegen  und  den  Reichsbahnen  in  ihrer  Theilstrecke 
nach  dem  Canalhafen  von  hoher  Bedeutung,  hat  in  der  Reststrecke 
dagegen  nur  den  Charakter  einer  Vorortbahn,  und  das  Let^stere  gilt 
auch  von   der  Winzenheimer  IJoie,     Das  erste  volle  Betriebsjahr 

1886  erbrachte  an  Ii^innahnien  aus  dem  Personenverkehr  117848Mk., 
aus  dem  Güterverkehr  39  784  Mk*  und  im  (ranzen  161  544  Mk., 
während  die  Betriebsausgaben  108  073  Mk.  —  <>t>,9ö7o  jener  be- 
trugen, 80  dass  der  Concessionärin  als  Ueberschuss  53  471  Mk. 
^=  4,38  %  ihres  eigenen  Anlagecapitals  verblieben.  Trotzdem 
verkaufte  dieselbe  das  Unternehmen   mit  Rechnung  per   1.  Januar 

1887  am  17.  März  desselben  Jahres  an  eine  Actiengesellschaft, 
welche  sich  als  Kaysersberger  Thalbahngesellschaft  mit  einem 
Anlagekapital  von  1  320  000  Mk,  in  Actien  conatittüi-te,  so  dass 
sich  für  diese  das  Kilometer  auf  45  360  Mk,  stellt.  iJieselbe 
änderte  im  Einklang  mit  dem  Lastenheft  (Concessionsbediugungen) 
und  mit  dem  Gesellschaftsstatnt  das  (teschäftsjahr  auf  die  Zeit  des 
Etatsjalii*es,  so  dass  das  Betriebsjahr  lH87/ö8  fünfzehn  Monate  um- 
fasste.  In  diesem  bezifferte  sich  der  Verkehr  auf  452  585  Personen  und 
28  Ö54  Tonnen  Frachten  mit  135  233  Mk,  bezw.  52  842  Mk.,  im 
Ganzen  aber  auf  195132  Mk.  Einnahme;  die  Ausgaben  erforderten 
130  433  Mk.  =  66,84  7<)  jeuer.  Der  hiernach  verbliebene  üeber- 
achufis  von  64  699  Mk.  ennöglichte  die  Auszahlung  einer  Dividende 
von  40  Mk,  pro  Actie  k  1000  Mk,  und  auf  ein  Jalir  umgerechnet 
von  3^20  7o'  I^as  zwrdfmonatliche  Betriebsjahr  1888/89  wies 
468  199  Personen,  42  412  Tonnen  Frachten  mit  116189  Mk.  bessw. 
53366  Mk.  Einnahme,  eine  Gesammtbruttoeinnahme  von  176  707  Mk., 
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eine  Betriebsausgabe  von  1U6  952  Mk.  ^=^60,52  7o  ^^^^^  einen  Betriebs- 
überschu.ss  vuii  09  755  Mk,  auf,  woraus  eine  Dividende  vuii  4,8o7u 
vertheilt  wurde.  —  lieber  den  eigentlichen  Kahmeu  un^jerer  Arbeit 
hinaus  sei  noch  erwähnt»  dass  laut  Vertrajjf  vom  lö,  Juli  mit  Rechnung 
per  1,  August  IHW  die  Verwaltung  der  lieicbseisenbahnen  von 
Elsaas-Lothringen  in  Veranlassung  ihres  Neubatiprojectes  Horburg- 
Mai'külsheiui  die  Linie  Colniar-H'>rburg  der  Kaysersberger  l'halbabn- 
geselischatt  für  1«3  884  Mk.  abgekauft  bat.  In  Folge  det^sen  ist 
19H0  das  gesellschaftsseitige  (Trundcaiutal  auf  1  155  000  Mk.  redu- 
cirt  worden. 

Bei  dem  Wohlstand  der  Bevölkening  und  der  Anziehungs- 
kraft der  Vogesen  für  den  Touristen  sowie  bei  der  Neuanlage  von 
KabriketabliBsementö,  besonders  in  Kaysersberg  und  ürbeis,  geht 
das  unternehmen  zweifellos  einer  gedeihlichen  Zukunft  entgegen. 
Das  Verhältuiss  der  Betriebsausgaben  ist  als  ein  sehr  günstiges 
zu  bezeichnen,  denn  es  muss  noch  besonders  hervorgehoben  werden, 
dass  die  drei  Linien  völlig  getrennten  Betrieb  erfordern,  dass  die 
Schnierlacher  Linie  durciiaus  (rebirgsbahn  ist  und  ausserdem 
erfahrungsgemäss  die  ersten  Jahre  immer  die  theuersteu  sind.  ^^ 
Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult  1888/89^ 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  3000  Mk.^  gesetzlicher  Bilanz reserve- 
fonds  7311  Mk.,  Amortisationsconto  für  die  Bahuanlage  1000  Mk. 
und  Amortisationsconto  der  Betriebsmittel  6188  Mk.  —  An 
Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  7  Locomotiven, 
27  Personen-  und  46  Lastwagen  vorlumden.  Zur  grösstmöglichen 
ÄusnuUung  des  rollenden  Materials  haben  trotz  der  Schmalspiu' 
die  Wagenkasten  dieselbe  Breite  wie  auf  den  normalspurigen 
Bahnen,  der  erste  derartige  Fall  auf  den  deutschen  Schmal- 
spurbahnen; auch  sind  die  Locomotiveu  mit  Rücksicht  auf 
die  dreischienige  Strecke  Colmar-Caoalhafen  derartig  constniirt, 
dass  sie  ohne  Weiteres  mit  normalspurigen  Wagen  zusammen 
gekuppelt  werden  können.  Das  Beamten-  und  Arbeite rpersönaJ 
belief  sich  auf  (30  Köpfe. 

Statuten^  Doncessioiir  GeachäftÜohes.  U&r  Sitz  der  Geaellachaft  ist  Colmar 
im  Elößss;  die  Rtsprii^eiitiiiilfü  derselbeD  tind  dtjr  Aa^aicbtsrath  und  der 
VüPötaüd:  dan  Gi^scliaft^juhr  ist  das  Elatsjalir,  —  Actiencapital  ulL 
1890:  1155  000  Mk.  iti  ActietJ  ä  1000  Mk.  Dieaelben  uuttilk-geo  mit  Rufkaicht 
auf  die  boöchriiükte  CtmCessioDHdayer  der  Araorlisaiioij  uüd  zwar  worden  von 
IdQl  an  iti  deD  ersten  Ö  Jahrt^D  je  I  Actie,  in  dea  foigendeD  6  JahroD  je 
2  Äctien  und  s.  f.,  vod  1933  bis  1938  je  8  AciWu  amortisirt:  voo  1939  an 
trettfii  5  jährige  F\^riüdeu  ein,  eo  duss  von  da  bla  1913  iu  ji^dt^m  Jiihre  9  Actien, 
TOD  1944  bla  1948  je  10  Acti^in  amc^rtjairt  werdtio  n.  s,  f.  bis  zum  Jahre 
1983  wo  die  Conceasion  erliäcbt  und  das  Anlagecapttat  aasachUesslLch  dea- 
jeDigen    fiir  die  Betriebsmittel    getilgt   aeio  muas.      Au  Stelle   de?  aniarti«lrie& 
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Actien  werden  aber  Genussscheine  aasgegeben,  welche  dasselbe  Stimmrecht 
wie  die  Actieo  haben  aud  an  dem  Ueberschuss  über  5%  Dividende  in 
gleichem  Masse  wie  jene  theilnehmen.  Aach  bei  einem  Verkanf  des  Unter- 
nehmens vor  Ablaof  der  Concession  participiren  die  Genussscheine  an  dem  über 
den  Nominalbetrag  der  Actien  etwa  noch  vertheilbaren  Ueberschuss  und  ebenso 
bei  Heim  fall  der  Bahn  an  das  Land  nach  Ablauf  der  Concession  an  dem  durch 
Yeräusserung  der  Betriebsmittel  etc.  erzielten  Gewinn.  Jede  Actie  und  jeder 
Gennssschein  hat  1  Stimme  ohne  Beschrankung.  Ordentliche  Generalversamm- 
lungen jährlich  einmal  zwischen  I.  April  uod  letzten  Juli.  Auszahlung  der 
Dividenden  vom  I.  8.  ab;  Verj.  3  Jahre  nach  Ft.  —  Pr.-Oblig.  nicht  vor- 
handen. —  Zahlstellen:  Die  Gesellschaflskasse  in  Colmar  und  die  Gesellschafts- 
kasse der  Lokalbahn- Actiun-Gesellschafb  zu  München.  —  Obligatorische 
Publicationsorgane:  Deutscher  Reichsauzeiger  und  Landeszeitung  für  Elsass- 
Lothriogen.  —  Dotirung  der  Fonds:  Combinirter  Erneuerungs- und  Reserve- 
fonds bis  1891/92  mit  100  Mk  pro  1  km,  weiter  bis  1896/97  mit  200  Mk.  pro 
1  km,  dann  fortlaufend  mit  300  Mk.  pro  1  km  und  aufzusammeln  auf  6000  Mk. 
pro  1  km ;  Bilanzreservefonds  mit  Vio  ^^  Reingewinns,  aufzusammeln  auf  10  % 
des  Anlagecapitals;  Amortisalionsfonds  für  die  Betriebsmittel  nach  Ermessen 
und  Beschluss  des  Aufstchtsrathes.  —  Besteuerung  und  Ankauf.  Erstere 
besteht  in  Grundsteuer,  Thür-  und  Fenstersteuer,  Pateutsteuer  und  Steuer 
für  Güter  der  todten  Hand*);  Letzterer  bereits  nach  Ablauf  von  20  Jahren 
seitens  der  Landesregierung  vorbehalten  gegen  Zahlung  des  20  fachen  Be- 
trages der  durchschnittlichen  Reineinnahme  der  letzten  5  Jahre,  indes  wird 
hierbei  derjenige  Antheil  am  Reinertrage,  welcher  im  Yerhältniss  auf  die  von 
der  Landesverwaltung  gewährte  Subvention  entfällt,  bei  dieser  Berechnung  in 
Abzug  gebracht.  Nach  99  Jahren,  also  am  7.  April  1983  geht  die  Bahn 
mit  allem  Zubehör,  einschliesslich  des  combinirten  Erneuerungs-  und  Reserve- 
fonds, jedoch  ohne  die  Betriebsmittel  unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Landes- 
regierung über.  Börse:  Die  Actien  sind  nicht  eingeführt.  Dividende  pro 
1889/90:  4,«7o. 

Geographie.  Der  politischen  Eintheilung  nach  gehören  alle  drei  Linien 
dem  Bezirk  Oberelsass  an,  und  alle  drei  gehen  von  dem  Bahnhofe  Colmar  der 
Reichseisenbahnen  aus.  Die  Schnierlacher  Linie  ist  20,ot  km  lang,  lehnt  sich  zu- 
uächst  bei  westlicher  Richtung  auf  l,8o  km  mit  eigenem  Planum  an  das  der 
Reichseisenbahnlinie  Colmar-Münster  an,  benutzt  von  da  ab  die  Reichsstrasse, 
tritt  bei  Ingersheim  au  die  V'ogesen  und  hält  sich  bei  nördlicher  Richtung  an 
deren  östlichem  Abhänge.  Bei  Sigolsheim  wendet  sie  sich  wieder  nach  Westen, 
steigt  nun  in  das  Gebirge  auf,  benutzt  hierbei  zunächst  das  Thal  der  Weiss, 
geht  über  Kaysersberg  und  Urbeis,  tritt  dann  in  das  Thal  des  Bechinebaches 
und  endet  bei  Schuierlach  11  km  von  der  französischen  Grenze  entfernt  Sie 
hat  auf  6,«i  km  eigenes  Planum.  Diese  Linie  hat  134  verschiedene  Curven, 
die  fast  Vs  der  ganzen  Länge  ausmachen,  dabei  auf  Colmar- Kaysersberg 
Steigungen  bis  1 :  40,  auf  Kaysersberg-Schnierlach  aber  eine  Maximalsteigung 
von  1 :  30  und  zwar   unausgesetzt  auf  2,6  km.   —   Die  Winzenheimer  Linie  ist 


*)  Die  »Steuer  der  todten  Hand"  stammt  noch  aus  französischer  Zeit  und 
ist  mit  Gesetz  vom  1.  Januar  1849  eingeführt  Sie  ist  gewissermassen  ein  Zu- 
schlag zur  Grundsteuer  und  soll  betreffs  derjenigen  Corporationen  und  Gesell- 
schaften, welche  liegende  Güter  ohne  Besitzwechsel  zu  Eigenthum  haben,  als 
Entschädigung  für  den  Ausfall  an  Verkaufs-  und  Erbschaftssteuer  dienen. 
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4,64  km  lanii«  wovon  Tm  kui  nuf  4.'igeüfm  Piatitini  Irenen;  lunix  su 
lli^ichsbahtilinit*  Colinar-Miinster  in  audweetlifher  Richtuog  von  Colmar  nuf 
hügtliigem  Terraiu  mit  eluev  Maxlmt&läteignng  voD  1  :  46  nacK  «1er  am  Fass  der 
Voj(e8eD  gelegenen  Sladt  WiazeulHjim.  I>i«  Horburger  Liniu  lat  4,dj  km  laag» 
liegt  durchweg  auf  der  öffeutlich«?!!  Htnisse,  fj^uliört  der  obi^rrlieiujsclieu  Tief- 
tibene  ao,  hat  aber  trotzdem  Ste%Qngeu  bia  1  :  40.  Sie  führt  von  Oolmar  ans 
in  östlicher  Ri(!htuug  zunächet  aü  den  CaiutlbaftM»  (eiiieü  Zweig  des  Rliem- 
Hhoiiecjinab)  imd  weifer  uütor  UeberschreiUiDg  des  Canala  iiud  des  lllfluMes 
nach  dem  Dorfe  Oorbiirg  au  dt;r  II L  Hw  Fahrgeflchwiijdigkeit  l*eträgt  b*n  «Uhu 
drei  Linien  3  MtauteD  pro  1  km. 


KerkerbachbaliM* 

Geschichte.  Die  zahlreiclien  Erz-,  Braunstein-  iind  Phosplnnnt- 
^'nibeii  uörrtlicli  der  Lahn  in  tlur  <_i eggend  von  Heckholzbausen  und 
Meretiberg  konnten  biölang  bei  dem  Mangel  an  Conniuinicatious- 
luitteln  für  den  Mas«entransport  gar  nicbt  oder  weni^'st-ens  mir  in 
geringem  Masse  ausgebeutet  werden,  was  sich  um  so  fühlbarer 
machte,  als  die  Phosphoritgewinniing  in  Deutschland  auf  die  Lalm- 
gegend  beschränkt  ist.  Dieser  Uebelstand  Hess  den  Plan  znr  Er- 
bauung einer  Eisenbahn  von  lleekholzhauseu  durch  das  Kerkerbacü- 
thal  südlich  an  die  8taatsbahnlinie  Oberlahnstein -Wetzlar  (Lahn- 
bahn) entstehetL  Andererseits  liegen  die  Ktablissemcnts  zu  den 
Pliospliori!  Wäschen  und  den  Braunste inaufbereitungen  abwärts  der 
Kerkerbachniündung  an  der  Lalm  zwischen  Steeten  und  Dehrn, 
und  bei  letzterem  Ort  ist  ausserdem  die  Kalkindustrie  bedeutend. 
Deshalb  war  bei  dem  Project  auch  eine  Verbindung  der  Braun- 
stein- und  Pliosphoritgruben  mit  Dehrn  ins  Auge  zu  lassen.  Da 
das  Kerkerbachthal  an  einzelnen  Punkten  äusserst  schmal  ist,  so 
war  für  den  erstgedacbtren  Theil  der  Bahn  durch  die  Natur 
die  Schmalspur  bedingt,  während  die  Strecke  nach  Dehrn  bei 
günstigeren  Terraiu  Verhältnissen  mit  Rücksicht  auf  die  Kalk- 
transporte von  Steeten  besser  uormals|Hirig  hei*zusteUen  war.  Um 
nun  aber  die  Phosphorit-  mid  Braun  stein  transporte  ohne  Umladung 
den  W'äschereien  und  Aufliereitungsstellen  zufüliren  zu  können  und 
um  nur  eine  Sorte  Betriebsmittel  nöthig  zu  haben,  entschied  man 
sich,  auf  der  Strecke  von  dem  AnscUlusspuukt  an  die  Lahubahn 
bis  [Jehrn  durch  Verlegung  einer  dritten  Schiene  Noraiai-  und 
Schmalspur  zu  combiniren.  Als  Anschlusspunkt  wm*de  die 
Güterhaltestelle  Kei'kerbach  der  Lahnbahn  gewählt.  —  Zur  Aus- 
führung dieser  Bahn  constituirte  sich  mit  Allerhöchster  Concession 
vom  SK  A|>rii  1884  am  Li.  Mai  desselben  Jahres  eine  neue  Ge- 
sellschaft unter   der    Firma   „Kerkerbachbahn    ActieugeseUsichaft*, 


1155 


Statiitenfifemäss  war  das  Grunrtcapital  iirsprlnio^lich  auf  1»5()  000  ifk. 
Sf.'Actieu  festgesetzt,  wovim  die  init  der  BauHiitsfulirting  beaiif- 
trao:te  Firma  Sönderop  Sc  Co*  in  Berlin  150  000  Mk.  überuahiii, 
Dieselbe  erliieit,  tlir  Bau  und  Bescliatfuug  der  ßetriebsnüitel  in 
^^eueraleutreiirise  854  Oor>  Mk.  Der  Bau  lieganu  am  2.  Jauuar 
^■B85,  die  Erörtnung  der  3,«*«  km  laugeu  Linie  Kerkerbach- iJebni 
^nit  directem  Gleiseanscliliiss  an  die  Ijabnbahu  erfolgt^e  am  1,  Mai 
^^HH(5,  die  der  12jh  km  langen  Linie  Kerkerbach-Hecklnjkbauseii 
streckenweise  bis  zum  10.  Januar  188S^  Beide  jedoch  ziiuächs^it  mir 
iiir  den  Güterverkehr,  während  der  Persotjenverkehr  gleichfalls 
auf  beiden  Liiuen  am  L  Juni  1H88  eingeführt  worden  ist,  Die 
letztgenannte  Strecke  ist  mit  1  m  Spurweite  liergesteÜt  und  auf 
der  Strecke  nach  Delirn  diese  mit  der  NormaUspur  combinirt.  — 
Her  den  Voranschlag  weit  übersteigende  Gnniderwerb,  der  noth- 
wendige  Ankauf  der  Eisenschmelze  Chris tianshütte,  welche  das 
Kerkerbachthal  völlig  versperrte,  der  8eUr  theuere  Anschluss  an 
die  Staatsbahn  sowie  die  kostspielige  Herrich tuug  von  AbstniT.- 
vonichtungen  auf  Bahnhof  Kerkerbacb  ztir  Erleichterung  der  Ueber- 
hidnng  nu8  den  SclnnaLs}mr-  in  die  Normalspurwagen  Hessen  schon 
beim  Bau  erhebliche  schwebende  Schulden  entstehen.  Zur  Be- 
gleichung dieser  sowie  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  nahm 
die  Gesellschaft  mit  Privileg  vom  7.  Mai  1Ö8B  eine  5  prcHientige 
Anleihe  von  300  noo  Mk.  auf  und  emittirt^j  ansserdtsm  den  ersten 
gleichberechtigte?  Actien  im  Betrage  von  50  000  Mk.  Somit  stellt 
sich  das  Anlagecapital  im  Ganzen  auf  1  300  000  Mk.  und  für  1  km 
auf  8t2  ü70  Mk. 

Der  Betrieb  wird  von  der  Gesellschaft  selbst  geführt,  was 
den  falschen  Angaben  in  Fachzeitangen  gegenüber»  nach  welchen 
auch  der  Betrieb  an  Sunderop  iS:  Co,  tiberlassen  worden  sei,  hier 
besonders  anzufliliren  ist.  Bis  ult,  Jarmar  1888  erfolgte  derselbe 
für  Rechnung  des  Baufonds,  doch  seien  nachfolgend  die  Betriebs- 
ergebnisse  von  Erörtüuiii^  der  ersten  Theilstrecke  an  wie  folgt  an- 
gegeben: Die  zehrnnonatliche  Betriebsperiode  vom  L  Mai  188*> 
bis  ult,  März  1887  ergab  eine  mu'  auf  den  fitterverkehr  basirte 
H^innabme  von  1)105  Mk.,  während  die  Betriebsausgaben  l4  548Mk, 
erforderten.  Das  Jahr  1887/88,  innerhalb  dessen  die  ganze  Bahn 
aber  noch  niciit  drei  volle  Monate  im  Betrieb  war,  wies  gleich- 
falls nui*  aus  dem  Güterverkehr  eine  Einnabme  von  40  902  Mk,, 
eine  Betriebsausgabe  von  22n2.i  Mk.  -  53,85  7o  jener  und  einen 
Betriebsiiberschnss  von  18  877  Mk.  auf.  Hiervon  entfallen  auf  die  für 
Betriebsrechnung  gehende  zweimouatticlie  Periode  Februar  und 
Mütrz  18ö8  aber  nur   1585  Mk    L'eberschuss,  und  es  wurden  diese 
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zur  I^niirtoig*  der  Fonds  verwandt.  Das  erste  volle  auf  BetS 
reclnmug  gehende  Jahr  1888/89^  innerhalb  dessen  auch  der  Per- 
sonenverkehr eingeftihrt  v^rorden  ist,  ergab  2018  Mk*  Person engeld- 
eiunahme,  ti9  751  Mk.  Gütereinnahme,  eine  Gesammtbnitt^einnahme 
von  73  319  Mk.,  eine  Betriebsausg-alH?  von  öl  a88  Mk,,  =  83,74  7m 
jener  und  einen  Betriebsüberschnss  von  11931  Mk.,  welcher  die 
Vertheilung  einer  Dividende  noch  nicht  ermöglicht«* 

Der  Personenverkehr  iliirfte  sich,  wenn  nicht  etwa  das  Ker- 
kerbachthal flu*  Toiirist^nausfltige  in  Aufnahme  kommt,  nur  in  recht 
bescheidenen  Grenzen  halt^sn  and  der  Gesellschaft  finanzielle  Opfer 
auferlegeiL  Dagegen  dürfte  der  Güterverkelir,  dessen  Hanpttrans- 
portartikel  gebrannter  und  roher  Kalk,  Kohlen»  Thon,  Brauneisen- 
stein, Braunstein  und  Phosphorit  bilden,  ein  äusserst  reger  werden, 
um  so  mehr  als  1889  auch  die  Merenberger  Braunsteingriiben 
seitens  der  Rasselsteiner  Eisen  Werksgesellschaft  zu  Neuwied  (als 
Eigenthnmerin  dieser)  mittelst  einer  2  km  langen  Seilbalin  an 
Station  Heckholzhausen  unmittelbar  angescJilodsen  worden  sind. 
In  1889/90  ist  er  bereits  auf  97  359  Tonnen  mit  110  446  Mk. 
lYansporteinnahme  gestiegen. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888/89, 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  879  Mk.,  Reservefonds  213  Mk,, 
Extrareservefonds  494  Mk.  An  Betiiebsniitt^ln  waren  zu  dem- 
selben Terrain  3  Locomotiven,  2  Personen-,  45  schmalspurige  und 
2  Burraalspnrige  Lastwagen  vorhanden.  Dieselben  sind  so  con- 
struirt,  dass  schmal-  und  normalspurige  in  einem  Zuge  laufen 
können.     Das  Beamten-  und  Arbeitelpersonal  zälüte  47  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Sesohäftlicties.  Der  Sitz  der  Geaellschafi  ist 
riiriätiütiBhütte  bei  Suhiipbacli  m  der  ProvinÄ  Hesiüeii-Nassau;  die  Repräaentanteii 
der  Gesellschaft  Bind  der  Aufsiditsnith  und  der  Vors^tand;  da«  Gescbal'tajakr  ist 
das  Etatsjahr.  —  Äctioncapital  ult.  1890:  lOtmCXM)  Älk,  Actien  &  509  und 
1000  Mk.;  je  500  Mk.  Nominal wtrth  1  Stimme  ühiie  Besclirftukung ;  ordentliche 
Generalversammlungen  jährlich  eiiiaial  zwischen  1,  Juli  und  30.  Septem  her. 
DiTidendenaiigzahlEng  spätestens  TOni  1  8.  ah;  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  -  Schuld - 
veri^ehreihiiugen  (Pr.-Oblig^atO  ult  18'JÜ  in  ünilauf;  280  000  Mk.  in  Stöcken 
d  1000  ML,  Zf.  öVo;  2t.  1.  4.  üud  1  10.  Amortisatiün  von  1889  ah  all- 
jährlich mit  10  000  Mk,  Äuascahlanir  1.  10»  mit  Zinsen  bis  iilt,  Septemher, 
Vorzeitige  Tutalkündig^img  schon  Jetsst  zulässig:.  Verj.  der  Zinsen  4  Jahre 
nach  Ft.,  der  au sgelo asten  8lftcke  11  Jahre  nach  Äusl.  —  Zahlstellen: 
Die  GeseUsehaftskajjiHe  zu  Christianshntte,  die  Bankhäuser  B.  Trombetta  in 
LimbuTj^  a.  d.  Lahn  und  Gebrüder  Chabot  in  Rxjtterdauu  —  Obligatoriache 
Pnblicationsargane:  Deutscher  Reich ,san2ei^er,  Köluißche  Zeitung  und  ilie 
Nieuwe  ßutterdamache  Caurant.  —  Dufirung  der  Fonds;  Erneu  er  uiijErsfond» 
iiueh  l\V^ulativ,  Keservetbnds  mit  -60%  d^s  Anlagecapitab^  aulzusammeln 
auf  40  000  Mk-,  BilHnzreaer\eJonds  wird  nur  rechnerisch  mit  au^gekosten 
Obligationen    belegt.     -^     Besteuerung   und    Ankauf:    Nach    aUgememen 
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pn^Bssisrhen  Eiseibtihniresetzen ,  (ioch  Ist  in  die  Conc^ssion  ftir  die  Ge- 
«rllhc;liuft  die  VerirflichtiiiiL''  iuiffreiiummeii,  aiil  Aulurderu  des  Kessurtiiiiüi^terK  die 
Baha  zur  Vollb.ihu,  d.  h.  also  vor  Allem  naf  >'orraälsipur  umzubiiuen,  bezw.  bei 
Weigerung  das  Eigentlram  der  Bahn  nach  den  Sätzen  des  Eiüenbahngmndge- 
seTÄPH  von  1838;  iiiindestens  aber  gej^en  Zalilung  de?*  verwendeten  Anln^irecapit^lH 
au  den  Staat  oder  an  einen  von  dieaeni  zu  bezeichnenden  Dritten  abzutreten; 
in  diesem  Fall  niucbte  dieser  Passus  aber  doch  wolü  nur  Fonn.4«ehe  sein,  da  iMe 
fieMellychalY  Itanni  Platz  für  die  Schumi Hpur  i^efunden  bat  —  Börse:  Weder 
Actien  noch  Scbuldverschreibnngen  sind  eint^'efülirt.  —  Dividende  pro 
\Sm/m:  iVio^/o 

Geographie:  Die  Bahn  ist  15,>**  km  l^n^.  lie^t  auf  dem  Westerwalde  und 
gehört  der  püliti.scben  Einiheiinng  nach  der  j i reu !^i>i scheu  I*rüvinz  Ifeei*en-NaHsau 
an.  Beide  Linien  der  Bahn  beginnen  aiii  der  Station  Kerkerbacb  der  Staats- 
bnhufätrecke  Oberlahnntein- Wetzlar.  Die  Dehrner  Linie  mit  cumbinirter  Schmal- 
und  NormaLsjuir  fi>lgt  bei  nurdwes^t lieber  Hauplricbtnng  den»  Lauf  der  Lahn, 
auf  dem  rechten  Ufer  derselben  sich  luUteiid,  flikrt  über  Steeteti  und  endet  bei 
dem  Dürfe  Dehru.  -  Die  nur  schuialRpurige  Fieckholzhauaer  Linie  mit  1  m 
Spurweite  frilt  bald  hinter  der  Stati«m  Kerkerbacb  in  das  enge  Kerkerbach tJial 
uud  ist  durch  die  Natur  L'ezwuugen,  durchweg  dessen  Tbalsjohle  zu  benutzen. 
Sie  führt  bei  vorherrschend  niirdlichcr  B ichtun g  über  Esehenau  und  Chnstians^- 
hüttc  (zum  Dorl*4  Schupbach  ^^eluirig)  nach  ihreitt  End[»inkt  Hcekhulzbausen.  — 
Beide  Linien  haben  durchweg  eigenem  Plannui,  die  Dehrner  liinie  ein  Steigung»- 
maximum  vmi  1:100,  die  ReekholzhauRer  aber  ein  solches  von  1:50*  Die  Fahr- 
gescbw^indigkeit  beträgt  auf  beiden  Strecken  4  Minuten  pro  1  km.  In  Heck- 
huLahaiiÄcn  s^cblie^st  eine  2  km  lange  Seilbahn  nach  den  Merenberger  Braunsteiti- 
gruben  an. 


Kiel- Eckeriiförde-Fleiisbiirger  Eisenbalin. 

Geschichte.  Die  gegenseitigen  Verkehrsbeziehmigeu  der  Stadt« 
Flensbiii'g  mid  Kiel  hatten  gegenüber  dem  Umwege  über  Bendsburg- 
XeumüHster  schon  längst  eine  unmittelbare  Eisenbahnverhindimg 
wüuschenswerth  getnaeht,  auch  war  dieses  Project  behufs  besserer 
Verbindung  mit  Berlin  aüdUch  bis  Oldesloe  ausgedehnt  und  endlich 
ein  solches  zu  einer  ganz  neuen  Linie  Kiel-Schweiin-Berlin  auf- 
gestellt worden.  Indes  kamen  all  diese  Projecte  nicht  über  das 
Stadium  iler  generellen  Vorarbeiten  hinaus,  da  die  Rentabilität  von 
Kiel-Fleiisburg  als  Vollbahn  und  die  der  beabsichtigten  Linien  Kiel- 
Berlin  gegenüber  der  hohen  Leistangsiahigkeit  der  alten  Linie 
Kiel -Hambiug- Berlin  sehr  fraglich  erschien.  Später  wurde  das 
l'roject  Kiel-Fieiisburg  seitens  der  Lokaliuteressenten  getrennt 
verfolgt,  aber  erst  als  seitens  des  Reichs  der  Erlass  einer  beson- 
deren Babnordimng  für  Fisenbahnen  untei'geordneter  Bedentung  in 
Aussiciit  genommen  worden  war  und  überdies  der  preussische 
Staat  sich  zur  Betheiliginig  am  Aidagecayital  bereit  gefuEiden  hatte, 
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gedieh  dasselbe  zur  Verwirklirhiing,  Ihiterm  13.  Juni  187h  hildet^ 
sich  eine  neue  Actieriß:esellschaft  unter  obigem  Xameii  mit  einem 
Aolagecapital  von  2  101  000  Mk.  8t.-Actieu  und  2  099  000  Mk. 
St.-Pr.-Actien  ^  4  200  000  Mk.  Hiervon  Ubei-nahnien  die  int-er- 
essirten  Kreise,  Städte  und  Landgemeinden  im  üiinzen  2  41M)  5u0  Mk., 
1 005  500  Mk.  waren  von  Privaten  gezeichnet  worden^  und  den 
anderweitig  nicht  nntei'zubringenden  Betrag  von  098  000  Mk.  über- 
nahm der  [>reu8sische  Staat.  Nach  Piibli^irung  der  neuen  Bahn- 
ordnnng  einhielt,  die  (lesellachaft  unterm  2,  November  1878  die 
Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  nnrmalsiiiu'igen  Secundär- 
bahn  von  Kiel  über  Eckerntorde  nach  Flensburg,  l>er  Bau  wurde 
am  IH,  April  187'J  von  der  Verwaltung  selbst  io  Angriff  ge* 
nommen,  die  südliche  Theilstrecke  Kiel-EckernfÖrde  am  1.  Juli 
1881  und  ilie  ganze  Bahn  üi  einer  Ausdehnung  von  7B,7d  km  am 
21.  Dezember  desselben  Jahres  dem  Betriebe  übergeben.  —  Dei* 
Voranschlag  war  erheblich  ubersciDitten  worden,  wobei  150  000  Mk. 
als  Antheil  zu  den  behufs  Einführung  der  neuen  Linie  in  den 
Bahnhof  zu  Kiel  erforderlichen  Umbauten  seitens  der  damaligen 
Altoua-Kieler  Eisenbahngesellschaft  erscheiueu,  Die  «Tesellschaft 
nahm  deshalb  1883  eine  4  proceutige  Anleihe  im  Betrage  von 
800  000  Mk.  auf,  und  188e>  wurde  ihr  behufs  Vermehrung  der  Be- 
triebsmittel und  zu  Erweiterungsbauten  eine  zweite  gleichfall>i  l  pro- 
ceutige Anleihe  von  400  Ooo  Mk.  privilegirtj  doch  waren  von  Letz- 
terer bis  lUt.  1888/89  nm'  Hb  000  Mk.  begeben.  Somit  stellte  sich 
das  verwendete  Anlagecapital  auf  5  0ö5  000  Mk,  und  für  1  km 
auf  64  293  Mk. 

Der  Verkehr  basii't  auf  den  gegenseitigen  Beziehungen  der 
Städte  Kiel  und  Flensburg  und  auf  denjenigen  des  dazwischen  lie- 
genden»  landwiilhschaftlicli  reichen,  grösserer  Industrie  aber  noch 
entbehrenden  Landstrichs  zu  diesen,  winl  seit  1880  aber  durch  die 
seitdem  eroöneten  Schleswig- Angeler,  Fh-nsbiirg- Kappelner  und 
Eckernforde-  Kappe! ner  Privatbahnen  beeinträchtigt.  Gegenwärtig 
bildet  der  Personenverkehr  noch  die  Haupteinnahmequelle;  derselbe 
setzte  im  ersten  vollen  Betriebsjabr  1882/83  mit  284  02h  Personen 
und  27 1 658  Mk.  Einnahme  ein,  ist  in  der  concuiTenzfreien  Pe- 
riode bis  auf  315  728  Personen  bezw.  300  414  Mk.  Einnahme  ge- 
stiegen, ist  dann  Scijwatikungen  unterworfen  gewesen,  hat  aber  in 
dem  letzten  zum  Bericht  gezogenen  Geschäftsjahr  1888/89  trotÄ 
der  Concmrenz  mit  322  378  Personen  die  Inlchst«  Personenzahl 
seit  Bestehen  erreicht,  während  die  Einnahme  um  ein  Weniges 
gregen  die  von  18s4/85  zurück  geblieben  ist  Der  Güterverkehr 
ist   trotz   der  Coucuirenzen   von   34  820   Tiinnen   und   123  5711  Mk. 
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Traiisporteinnahrae  in  1882/88  alljährlich  bis  auf  58885  Tonnen 
bezw.  201501  Mk.  in  1888/89  gestiegen.  Die  Gesamrateiiinahme 
war  zunächst  von  405  736  Mk.  in  1882/83  bis  auf  490  095  Mk.  in 
1885/86  angewachsen,  ging  zufolge  der  Concurrenzen  in  den  beiden 
nächsten  Jahren  zurück,  hat  aber  in  1888/89  mit  523  208  Mk.  das 
bisher  beste  Resultat  geliefert.  Die  Betriebsausgaben  haben  kilo- 
metrisch sowohl  als  auch  im  \  erhältniss  zu  den  Bruttoeinnahmen 
mit  47  ^0  bis  55  7o  dieser  den  Durchschnitt  gehalten,  und  so  sind 
Uebei-schüsse  eraielt  worden,  welche  von  1882/83  an  nicht  allein 
alljähi'lich  die  Auszahlung  der  statutenmässigen  Dividende  der 
St.-Pr.-Actien  von  4  ®/o,  sondern  auch  noch  solche  an  die  St.-Actien 
gestatteten.  In  den  einzelnen  Jahren  stellten  sich  dieselben,  wie 
folgt: 

pro  1881/82  82/83  83/84  84/85  85/86  86/87  87/88  88/89 

3  Monat« 

St.-Actien  0  14  4        3,5o       2,5o      2,25      4% 

St.-Pr.-Actien     0  4  4  44  4  44  7o 

und  im  Durchschnitt  für  die  St.-Act.  3,54  '^/o,  für  die  St.-Pr.-Act.  4  7o- 
Der  Rückgang  der  St.-Actien-Dividende  in  1885/86  bis  1887/88 
ist  durch  die  Concurrenz  und  den  Beginn  der  Amortisation  der 
ersten  Anleihe  erklärt.  —  Da  der  Handel  mit  landwirthschaftlichen 
Producten  und  die  Gewerbthätigkeit  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
immer  mehr  zunimmt,  so  ist  die  Zukunft  des  Unternehmens  trotz 
der  Concurrenzen  durchaus  gesichert  und  eine  Erhöhung  der  Ren- 
tabilität zu  erwarten.  Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte 
sich  ult.  1888/89,  wie  folgt:  Erneuerungsfonds  317  801  Mk.,  Re- 
servefonds hat  mit  30  000  Mk.  bereits  die  statutenmässige  Maximal- 
höhe erreicht,  Bilanzreservefonds  soweit  baar  dotirt  8379  Mk.  — 
Der  Verkehr  des  Jahres  1888/89  belief  sich  auf  322  378  Personen, 
58  885  000  kg.  lYachten  mit  299  066  Mk.,  bezw.  201501  Mk. 
Einnahme,  auf  eine  Gesammtbruttoeinnahme  von  523  208  Mk.,  auf 
eine  Betriebsausgabe  von  275  818  Mk.  =  52,7i  7o  jener  und  auf 
einen  Betriebsüberschuss  von  247  390  Mk.  —  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  165  Beamte  imd  Arbeiter,  7  Locomotiven, 
16  Personen-  und  79  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Kiel; 
die  Repräsentanten  derselben  sind  der  Aufsichtsrath  und  die  Direction;  das  Ge- 
schäftsjahr ist  das  EtAtsjahr.  Actiencapital:  2101000  Mk.  St.-Actien  und 
2099  000  Mk.  St.-Pr.-Actien,  beide  in  Stücken  zu  500  Mk.  Jede  Actie  1  Stimme 
ohne  Beschränkunfi: :  ordentliche  Generalversammlung  jährlich  einmal  zwischen 
1.  7.  und  30. 9.:  St.-Pr.-Actien  4 *V„  VorzujLrsdividendc  ohne  Recht  auf  Nachzahlung; 
hierauf  St.-Actien  gleichfalls  bis  4®V.  Rest  unter  beide  Actiensort<'n  pro  rata  der 
Beträge  gleichmässig.  Dividendenzahlung  spätestens  vom  1.  11.  ab;  Verj. 
4  Jahre  nach  hX     üeber  Vorzugsrecht  der  St.-Pr.-Actien  bei  Auflösung  der  Ge- 
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sellBcliÄft  enthalten  Statuten  keine  Bej»tiramnin:.  —  Fr.-OhligatioucD  nU. 
1890  in  Dmlauf:  Von  der  1883  er  Anleihe  768  50O  Mk.  in  Stöckeii  zu  500»  KKX> 
lind  2000  Mk^  \'on  der  1880  er  Anleibe  100  000  Jlk*  in  Stöckea  zu  r>»X)  und 
UXK)  Mk.  Für  beide  Anleihen  gleicbniH»«%:  Zf.  iV^;  It  2.  1,  und  1.  1.; 
Tilgung  mit  V2%  pl^is  Zinszuwachs;  V^erstärkung  der  Tilj^ungsj^uot*  u^hI  TüIäI- 
kflndigung  bereits  zulässig;  AusL  vor  dem  l.  7.  auf  2.  1.  mit  Zinsen  bis  alt# 
Desentberi  Verj»  der  Ziuaen  4  Jfthre  nach  Ft.  der  aus^^elooftten  Stöcke  11  Jahre 
nach  AusL  —  ZahUtelle:  Nur  die  Gesellschaftsbiisse  in  Kiel.  —  Oblignto* 
riscbe  I^ublicatiunsurgane:  Deutsober  Keichsaiizeii^er,  Kieler  Zeitung  und 
Fleusbiirtjer  Norddeutsdie  Zeitung.  —  Dotirung  der  Fonda:  ErueuerangsfWud* 
nach  Kegulrttiv,  Reservefon«!«  ist  mit  30  000  Mk.  bereits  voll,  Bilanzreservefonds 
mit  Vso  des  Reingewinns  und  aiifisusarameln  auf  10%  des  OrnndcÄpitals.  doch 
wird  derselbe  zunächst  mit  au.stt^^loosten  Pr.-<Jblig.  l>elegt  and  nur  der  Fehl- 
betrag in  haar  e rgffnzt .  —  Besteuerung  und  A n  k  a u f :  Nach  allgemeinen 
preussinrhfin  Fiseubahugesetzeii  ohne  besondere  Zusätze,  —  Hörst :  Weder  Actien 
noth  Pr.-Oblig.  eingeführt.  —  Dividende  pru  1889/00 :  Beide  Actien  Sorten  5  *^/^ 
Geographie.  Die  Bahn  ist  78,i*  km  lang,  gehtiri  der  pc>li tischen  Einibeilung 
nach  der  Provinz  8chleswig-MulHtein  an  und  liegt  auf  dem  welleufiirmigen  Plateau 
der  Ostseekilste,  wobeJ  be*«onders  die  hohen  Ul'er  der  Kieler,  der  Eckern  forder 
imd  der  Flensburger  Hiidjt  «owie  der  Sühlei  mit  sprechen.  Sie  bpginnr  jiuI'  dem 
[►reiiHKischen  Staatsbiihiihofe  KieL  geht  bei  vorberrschend  nordwestlicher  Richtung 
bei  Lewensau  über  den  Eidercan;il,  benutzt  bei  Eckernl^irdc,  wo  die  Eckernftirde* 
K;jippelrier  Srhmalspurbabn  nordösitlich  abgeht,  die  Landenge  awiachen  der  gleich-» 
iiamigen  Bucht  und  dem  Landsee  Wiudebyer-Nüür,  überschreitet  bei  Stubbe  die 
450  ra  breite  Schlei,  nimmt  bei  Süderbraru]'  westlich  die  Schleswig- Angeler 
TVivatbahn  auf,  fiihrt  über  Sdrup  und  endet  b  Flensburg  auf  eigenem,  dem 
Kieler  Bahnhofe,  duch  sieht  dieser  mit  dem  8taatgbahuhofe  in  Gleiseverbindnng. 
Sie  ist  als  noriiialisjninge  Secundärbalm  ^jebant,  hat  durchweg  eigenes  Planum, 
eine  Maxijoabteigung  von  l:t50  und  wird  mit  2  Minuten  Fabrgescliwindigkeit 
pro  1  km  betrieben. 


Kirclilieinier  Eisenbalin, 

Geschichte.    Die  Geschichte  dieser  Bahn  hat  uns  bereits  im 

ei^t^n  Theil  utiseres  Werkes  auf  Seite  183  Veranlassmig  gegeben, 
dieselbe  als  ermunterndes  Beispiel  selbst  fiir  die  kleinsteu  Eisen- 
bahnprojecte  und  als  Vorbild  für  die  kleineren-  Kisenbahnverwal- 
tuugen  hiiizuätelleii.  —  Die  Bemühungen  der  Stadtgemeinde  lürcb- 
heim  unter  Teck,  dass  die  wiirttembergische  Staatsbahnstrecke 
Plochingen -Reutlingen  (Obere  Neckarbahn)  nnmittelbar  über  Kii'cb- 
heim  geleitet  werde,  waren  gescheitrert;  die  Bemühungen,  dass  <üe 
Staatsbahnverwaltung  auf  der  nun  event,  als  Privatbahn  herzustel- 
lenden Linie  wenigstens  den  Betrieb  iib*jrnehmej  blieben  erfolglos; 
von  dem  auf  350  000  Gulden  veranschlagten  Anlagecapital  konnten 
nui"  241  500  Gulden  aufgebracht  werden;  ti*ützdem  aber  liess  sich 
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da»  Comile  und  simtei'  die  tmterm  25.  Marx  181)3  coiistiiuirt^  (Ge- 
sellschaft iiictit  eiitnuitliigeu  —  eisern  wie  ihr  Werk  war  ihr  A\  ille! 
Nur  mit  Milbe  tjrlang:te  sie  tmterm  5.  Oktobei'  lHtj3  die  Concensiini, 
nahm  <lie  Ansführung  mit  Baubeginn  am  8.  Miiiy.  18<>4  in  eigene 
Hand,  buidete  nich  eine  BaiischiiUi  von  üs  307  Gulden  auf,  nahm 
von  der  Staatsbahiiverwaltung,  um  falu'en  zu  können,  olme  kaufen 
7Ai  nulwsen,  gebrauchte  Betriebsmittel  auf  Credit»  übergab  die  ö,-*.  km 
lange  Linie  Kirchheim- Unterboihingeu  {Statiuu  der  Uberen  Neckar- 
bahn)  am  2L  September  1804  dem  Otfentlicheu  Verkehr,  nahm  — 
ohne  au8  den  Erfahrungen  eines  ähidichen  Dnttiruehnienö  s^chöpfeu 
7M  können  —  den  Betrieb  in  eigene  Uand,  hat  das  Lhiternehuieu 
über  alle  Hindernisse  hinweggeleitet,  Betriebt>inittel  und  Baus<:hulden 
bezahlt,  144  708  Mk.  au«  den  Betnebseinnahnien  für  die  Bahn- 
anlagen etc.  aufgewendet,  in  den  Gesellschaftsfuuds  ein  VermögHn 
von  m  500  Mk.  aufgesammelt,  das  Actiencaidtal  bei  Umschreibung 
der  Actieu  auf  die  Mark  Währung  in  1890  von  42l2H5Mk-  auf 
;ji)3  200  Mk,  herabgemindert  j  den  Werth  der  Balinaulage  auf 
727  777  Mk.  zu  Buch  stehend  erhöht,  au  Dividende  im  Laufe  der  Jahre 
auf  die  Actie  vuu  500  Gulden  =  83  7  Mk,  den  Betrag  von  8(i8  Mk. 
gezahlt,  und  hat  mehi^  als  alles  dies  Stadt  und  Beziirk  Kirchheim 
in  volkswirthschaftlicher  Beziehung  nicht  allein  vor  Rückgang  be- 
wahrt, sondern  Handel  und  Wandel  daselbst  zu  einer  früher  nicht 
geahnten  BUithe  gebracht.  Und  wodurch  sind  diese  Resultate  er- 
reicht worden?  —  Die  Gesellscliaft  wii'thschaftete  nicht  mit  einem 
willkürlich  gegriffenen  Aulagecapital;  die  (iründerkusten  blieben 
ihr  erspart;  die  Generalentreprise  konuie  sich  an  ihi*  nicht  bezahlt 
machen;  Betriebsgaranten  und  Pächter  wusste  sie  sich  fern  zu 
halten,  arbeitete  st^att  mit  solchen  mit  selbstlosen,  umsichtigen  Ver- 
treteni  und  Betriebsleitern  und  hat  1874  den  ganzen  Betrieb  in  die 
Hände  ihres  früheren  Stationsvorstehers  in  Kirchheim  gelegt,  welcher 
einzig  und  allein  mit  Betrieb  und  Verkehr  wirkUch  vertraut  sein 
konnte  und  musste. 

Nun  auf  die  Einzelheiten  übergehend,  ist  zunächst  anzuführen, 
dass  die  Stadtgemeiude  Kirchheim  25  0üü  (Tulden  und  die  Amts- 
corporatiou*  d,  h.  der  Verband  der  zu  dem  Oheramtsbezirk  Kirch- 
heim  gehörigen  anderen  Gemeinden,  50  000  Gulden  in  Actien  über- 
nahmen und  16tj  500  Gulden  von  Privaten  gezeichnet  wurden.  Die 
Staat sbaim Verwaltung  überliess  der  Gesellschaft  die  noch  erforder- 
lichen Betrieböiuittel  im  Betrage  von  43  H4M  Gulden  gegen  Zahlung 
in  10  gleichen  Jahresraten  ohne  Zinsberechnung,  und  die  Staats- 
regierung bewilligte  ihr  zur  Bezahlung  der  Bauschulden  ein  zunächst 
;iprocentiges  Anlehen  von  (iUOOü  Giildeu,  wobei  die  Art  der  Rück- 
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zalihtn^  der   rtesellsehaft   überlassen   Wieb,    «lesseii    Zinsfiiss    IS73 
jedoch  atif  V//\,^  erhöht  wurde. 

Da  der  Verkehr  durcli  die  schuu  damals  gut  entwickelte 
Kirchheimer  Itidustrie  bereits  geschaffen  war  und  die  (»e^ellschaft 
betrefft^  des  Per^oiieuvei*kehrs  schon  von  Anfang  an  Durchtnhriing 
ihrer  Wagen  und  zum  Theil  sogar  ihrer  geschlossenen  Züge  über 
die  Anschlussstation  Unterboihingeu  hinaus  bis  zur  Uebergangs- 
sfatinn  Plochingen  auf  die  wärtteni bergische  Hauptbahn  Stuttgart- 
lUui  erwirkte,  so  gestaltete  sich  selbst  die  Kntwickelungsperiotle 
trotz  der  kriegerischen  Ereignisse  des  Jahi'es  lB6ß  so  zutWeden- 
stellend,  dass  die  tresellschaft  vom  ersten  vollen  Betriebsjahre  1865 
an  ausser  Bezahlung  der  Baten  auf  die  Betriebsraittelschnld  und 
Dotirnng  des  über  ihre  \*er|>rtichtiing  hinaus  freiwillig  gebildeten 
Krnenernngsfomls  regehnässig  Dividenden  zahlen  konnt-e*  Iii  den 
Jahren  1H72  bis  1874  nahm  der  Verkehr  sogar  einen  ganz  ausser- 
urdentlichen  Anfschwong  an,  in  diesem  Masse  allerdings  um*  vor- 
ilbergehend,  indem  die  1870  in  Kirchheim  begründete  Maschinen- 
und  Waggonfabrik  infolge  der  allgemeinen  Geschäftsstockangen 
187'i  ihren  Betrieb  einstellen  musste.  Der  Verkehr  ging  jetzt  von 
*>07  894  Personen  und  41  179  000  kg  Frachten  auf  97  275  Pei-sonen 
bezw.  25  297  450  kg  in  187ti  zurück,  aber  Verwaltungsrath  und 
Betriebsvorstand  haben  es  verstanden,  die  Bahn,  deren  letzte  Stunde 
schon  jjrophezeit  wurde,  auch  durch  diese  ivrisis  ohne  Unt^ibi-echung 
ihrer  Zahlnngsverbiiidlichkeiten  und  sogar  ohne  auffallenden  Rück- 
gang in  der  Dividende  glücklich  hindurch  zu  tühren.  Die  BetiiebÄ- 
niittelschuld  war  in  1875  getilgt,  1877  wurde  mit  Amortisation  deü 
Staatsdarlehns  von  ßoOOO  üulden  begonnen  und  1888  wai-  auch 
diese  beendet.  Hierbei  wurde  die  Amortisationsquote  st^ts  so  be- 
messen, dass  den  Actionären  eim^  Dividende  von  .35  Mk.  pro  Actie 


=  ^Vu-'Vo  verblieb, 
dende,  m&  folgt: 
pro 


In  den  einzelnen  Jahren  stellte  sich  die  !>ivi- 
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Aus  dieser  Dividendentabplle  merkt  man  nir.hts  von  der  vor* 
atyeliend  erwähnten  Krisi«  und  dem  gewaliigen  Rüi'kgar*g  im  Ver- 
kehr, denn  der  Betriebsleitung;  gelang  es,  oligleich  eigentlicher 
Secundärbe trieb  erst  am  1.  .Itmi  \shh  luugetilhrt  worden  ist, 
tlie    Btitriebsausgaben    schon    Noihor   in   umfassendster   Weise    ein- 


1H88   I  im  DuiThschuitt 
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3!nsrhrätik<^n,  so  dasH  trotz  der  mehrere  Jahre  aiidariernrlen  Ver- 
kehrsabimhnie  immer  liöliere  Betriebstibersclinsse  ei-zielt  worden  sind* 
Dieselben  hiitten  besoiider^^  von  1881  ab  die  Auszahlung  einer  t>e- 
trächtlich  liöheren  Dividende  zug-elassen,  indes  stj-t^bte  die  <4esell- 
schatt  dnnacii»  ziuiäehst  mö^üchst  schnell  ihre  Schulden  zu  tilgen, 
was  Hie,  wie  schon  gesagt,  ans  dem  Ueberschuss  des  Jahres  1888 
erreicht  hat»  Nach  Durchfiihrung  der  Aetienreduziruug  ist  das 
Unternehmen  nur  noch  mit  riiio  2W  Alk.  belastet,  so  dass  auf  1  km 
62 811  Mk.  entfallen,  woltei  nicht  ausser  Aclit  zu  lassen,  dass  die 
Bahn  als  V'ollbahn  gebaut  ist.  Hiernach  ist  für  die  Znkutitt  eine 
erheblich  höhere  Dividende  gewiss. 

Ijange  Zeit  hielten  sich  Personen-  und  tx fiterverkehr  beziig- 
liiii  der  Einnahmen  die  Waage,  und  erst  seit  is7*)  ist  der  Letzterti 
andauernd  und  beträchtlich  in  <leii  Vordergrund  getreten.  Die 
Hau|irtransj>ortartikel  sind  Hotz,  Kohlen,  Getreide,  Wolle  und 
Wollfabrikate,  Kirschen  niui  anderes  Bauniobst  in  Tausenden 
von  Zentnern,  Vieh,  worunter  vor  Alleni  .Schale  mit  Ausluhr  bis 
nach  Pai'is. 

Um  einen  Ueberblick  über  den  gegenwärtigen  Verkehr  zn 
geben,  lassen  wir  hier  die  Resultate  des  letzten  zu  Bencht  ge- 
zogeneu Jahres  1888  folgen:  Es  worden  befördert  80  U34  Persunen, 
U  61-1  Stück  Vieh,  3t>  001>  740  kg  Frachten  nwl  hierfür  44  408  Mk., 
2tj94  Mk  .  bezw.  r>G5r>oMk,,  im  < Ganzen  aber  114nsr;Mk  ver- 
einnahmt. Die  Betriebsausgaben  ei-fordert^n  54  202Mk.,  und  es 
ergab  sich  somit  ein  Betriebsüberschuss  von  49  884  Mk.  Zur  Be- 
wältigung dieses  Verkehrs  waren  2U  Beamte  und  Arbeiter, 
2  Locomotiven,  7  Personen-  und  2  rTeiiäckwa^en  vorhanden.  Die 
erforderlichen  Güterwagen  werden  seitens  der  vvürtteiuhergischen 
8r>aatsbahuverwaltung  gegen  eine  Laufmiethe  von  ^/.,  Pfennig  pro 
Achse  und  Kilometer  gestellt,  was  in  1888  den  Betrag  von  i*241  Mk. 
beanspruchte.  Die  kilomotrisch  hoch  ersclieinemlen  Betriebsans- 
gaben erklären  sich  daraus,  dass  hierin  13  5:^9  Mk.  Bahniniethe 
für  Durchtuhiimg  der  Züge  und  Wagen  auf  der  Staatsbahn- 
strecke Uuterboihingen -Plochingen  enthalten  sind. 

Statuten,  Concesslon,  GeschäftHches«  i^er  S\r&  der  (jeöell£<cliari  iat  KIitIi- 
Ualm  ntitiT  Teck;  dte  B'-^pi"ii8*-*ntftriti*tj  diTselbeo  smd  der  VerwaUimgiriitb  mul 
dcM"  Äursiclilßnilb  (L>ir«^elioD),  und  die  BetriebekMtuug  ist  <?hiem  bcs»JDdereri  Bc- 
triebävorstaiui  untursiL^llf.  Das  (iri<(  haftisjahr  d«^ckt  sich  mit  dvm  Kiit^udorjjilir. 
—  Acliencapital  nlU  1890:  393200  Mk.  in  gana«n  AcUea  a  fcWiO  Mk.  mid  m 
halben  Actieü  4  400  Mk.  J^^du  VoifaL'itL+  bt^zw.  3  liatbe  Actiou  Utihvu  i  Stimou^ 
Miatmalst immrecht  üiDschliefeljch  Yertretuüg  iibt-r  nur  10  Stiinmeii,  Orden  1- 
licK(*  (;t^ti(Malvc»rt*ammIiirt|[f  jalirUt^b  i^inmiil  zwißCilnMi  l,  5,  oud  15  Ö.,  meiöl  Kn6v 
Mai.     Üivideüdt.rui5uhluüg  uniüittttlbur  uücJj  UeaviiiUtiraiUUuüuujjf,    Xav},  3  Jüliru 


BiiSi^l^—  Pr.-Oblif^.  nicht  vorhanden,  —  Zahlslf»]len:  Die  eiisreDeii  Betrieb»-, 

^Gütur-    utul   BilleLkußstsu,    iti  Stuttgart    die   VVürtfemborgiache   Vert^iusbank    und 
(»,  H.  Keller«  Sdline,    in    Kirchheim    Robert  Otto  Äc   Co.    niid    Chr»  Mayi^r.  — 
IJ  b  1  i  j(  ft  e  0  r  i  g  c  h  1*    P  u  b  1 1  c  a  1 1  o  n  ä  0  r  g  Ä  Tj «? :    [»t»u tscli y r    Ret chaa Dxeigtjr ,    Seh w ä-^ 
blöcher  Mercur  Qtid  Kirchliviiiier  Amtsblatt  (IVcItboteX  *-  Dolirung  der  Foudsi] 
tronibiüiiter  Ern«nHrun^*  und  Res<*rvoründs  jitbrlich  mit  13000 MIc,  bia  lO^/o  dei 
Anlagccapitala    trmcht    eiiul    luid    dfiater   ÜOOO    Mk. ,    aufÄiisamnuihi    auf  30*"^' 
des    Auiiigecupitals    —    78  040   Mk.;    boti'i^ß's    des    Bilaosruaervi^roodH    tat    dcu 
V«>rachrtFteii    dws    Gei*«?t«ea    dadurch     vollauf    güuu|i:t,    dass    bwi    oiuem    Aottv- 
worth  dor  Bahn  von  727  777  Mk,  die»  Bda»tang   nur   noch  39:^  200  Mk.   bf*trä|r^| 
uod  t'8  War  deslialb  Bildung  eines  solcbt^n  Foüds  nidH  üothrg.  —  Besieuerongl 
lind  Ankuttf:    Ginau  wie  bei  Eriiislhuibuhu,  g,  Seite  107U.  —  Börse:   Actieor^ 
sind  riiclit  riu^tfiihrt.   —  Dividende  pro  1889?   ^ViVo> 

Geographie*  Dii.'  Bahn  ist  6,so  kin  langt  liegt  am  Fvtsa  dor  ruuhoti  Alb 
tHid  t,NjJiört  dt?r  politischen  EinthtjiluQg  nach  von  den  4  Kreisen  des  Köoig- 
riiche  drviun  (dem  Donuukreis,  dem  Schwarzwaldkreis  und  dem  Neckarlcreiä)  äo,  , 
Sit»  beginnt  bei  der  Stadt  Kirchheiui  unter  Tt^ek  und  führt  iu  Durdwe«tlichef  ■ 
Richtung  üot^i^r  Benutzung  dt*8  Läutert halus  auf  d^?m  linken  Ufer  des  Flusftei 
bis  zur  Stuatöbuhnatatiun  Unterboihingen  der  Überezi  NeckarbaliU.  Hie  ist  nU 
Vollbahn  gäbant,  wird  gegeuwärtig  aber  secundar  mit  einer  Fahrgosohwindigkeit 
von  U  Miuntiiu  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maxiinalateigung  von   1  r  80. 


KöliigNbei'g-Craiizer  ELsoiibiihii. 

Geschichte.  Das  aitf  der  Halbiusel  8amlatid  am  Begiiiii  der 
Kiirischeti  Nehriuig  gelegene,  ziini  Dürfe  Cranzkidiren  geliöi-ige ' 
Ustseebad  t'ranz  wat^  frühtir  von  der  nächsten  Eisenbahnstation 
Königsberg  aus  per  <  -liaiissee  *32  km  entfernt.  Die  hierdurch  be-J 
dingte,  besonders  liir  Kurgäste  unbequeme  und  langwierige  Wageo- 
fahi*t  gab  Veranlassung  zum  Bau  einer  noroialtipurigen  Secundär- 
bahn  von  Küuigsberg  nach  i'ranz.  Mit  Concession  vom  25.  Juli 
1H84  bildete  sielt  hierzu  eine  besondere  Äctiengesellschaft  mit 
einem  Anlagecapital  von  1  442  000  ilk.  in  St.-Actien  und  übertrug 
Hauausführuiig  sowie  Beschaffurtg  der  Betriebsmittel  den  Kisenbahn- 
nnterüehmern  Reymer  iSc  Masclt  in  Berlin.  Der  Bau  w^urde  am 
4.  Oktober  18s4  in  Angriff  genonimeii  und  die  28,:m)  km  lauge 
Bahn  am  3L  Dezember  1885  dem  Betriebe  übergeben.  Die  kilo- 
metrische  Belastung  stellte  sieh  somit  auf  50  954  Mk.  —  Wenngleich 
das  Seebad»  welches  sich  einer  sehi'  bedeutenden  Fi^etiuenz  er- 
freut,  die  eigentliche  Veranlassung  zum  Bau  der  Bahn  gewesen 
ist,  so  hat  doch  aucli  das  Dorf  Oranzkulu'en  eine  ort^angesessene 
Fisdiei'ei  treibende  Bevölkerung  von  riiml  l2uo  Kin  wohnern, 
welche  ebenso  wie  tlie  zwischen  liegenden  Uitschaften  mit  ähu* 
licher  Kinwoiinerzahl  lebhafte  Verkehröbe/iehuugen  zu  Kü]üg:äberg 
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haben,  und  so  beschränkte  man  den  Betrieb  der  Bahn  nicht  aiii 
die  I>aiier  der  Saison,  sondern  ftihrte  permanenten  Betrieb  ein. 
Die  Hanptrteit^  des  Verkehrs  bildet  selbstredend  der  Perßonenver- 
kehr  nnd  bei  diesem  föllt  noch  ins  Gewicht,  dass  das  Seebad  auch 
von  Konigsberger  Einwohnern  als  tägliche  Badeg-elecrenheit  bernitzt 
wird.  Ferner  ist  der  Bahn  dnrch  die  im  Sommer  rejsreVrnässige 
Dampf  schifffahrt  zwischen  Cranzbeck  und  MemeL  welche  im  An- 
achluas  an  die  ('ranzer  I^ahrj  ^egen  den  alten  Schienenweg  Königs- 
berg-lnsterbio^g-Tilsitrilemel  und  selbst  gegen  die  noch  im  Bau 
befindliche  Finie  Kauigsberg-Labiau-Titsit-Memel  eine  ganz  bedeu- 
tende Abkürzung  des  Weges  und  eine  betr^ächtliche  Einsparung  an 
Fahi*kosten  erbringt,  gewissermassen  Durch gangsverkehi'  geschaffen. 
Der  Güterverkehr  ist  nudi  äusserst  gei'ing,  indess  ist  erfahruügs- 
gemäss  zu  hoffen,  dass  die  Herstellung  der  Bahn  auch  die  Er- 
richtung industrieller  Etablissenieiits  nach  sich  ziehen  wu*d,  woraus 
sich  dann  die  Steigerung  desselben  von  selbst  ergiebt.  Abgesehen 
von  der  ersten  dreimonatlichen  Betriebsperiode  1885/8Ö»  welche, 
die  anerkannt  stillsten  Monate  Januar /März  nmfassend,  ein  De- 
ficit vuu  4225  Mk.  erbrachte,  hat  sich  der  Verkehr  bisher  durchaus 
zulrieden  stellend  gestaltet.  Das  erste  volle  Betriebsjabr  lb8ü/87 
setzte  mit  279  704  Personen,  6f)59  Tonnen  Erachten  und  199  4H9  Mk. 
bezw*  27  539  Mk.  Einnahme,  einer  iiesammteinnabme  von 
2»35  82.'^  Mk.,  einer  Betriebsausgabe  von  103  407  Mk.  und  einem 
Betriebsüberschuss  von  130  416  Mk.  ein.  Die  beiden  nächsten 
Jahre  waren  allerdings  weniger  günstige  indes  ist  hieraus  nicht 
etwa  ein  Schluss  auf  die  Gesamnitlage  des  Unternehmens  zu  ziehen, 
vielmehr  hatte  dies  seinen  (irund  in  den  Witterinigsverhälüiissen* 
Das  finanzielle  EndresultAt  der  drei  Jahre  1886/87  bis  1888/89 
ergab  ß,:.o%,  6,50  Vo  und  5  *Vo  Actiendividende.  Die  Betriebsausgaben 
haben  hierbei  zwischen  43,:.i"7o  ^^'^  Bruttoeinnahme  iu  1887/88 
und  50,H.'i*'/o  in  lBs8/8i)  geschwankt. 

Da  die  Seebäder  immer  mehr  in  Aufnahme  kommen  und 
Cranz  wegen  der  ntiinnehr  bequemen  V^erbindung  zu  Ungunsten  der 
anderen  Seebäiler  der  Fi^vinz  Ostpreussen,  besoudei*»  viel  Ver- 
kehr au  sich  ziehen  dürfte,  so  ist  der  Bahn  zweifellos  eine  gute 
Zukunft  in  Aussicht. 

Das  V'ermögen  der  tTesellschaftsfouds  stellte  sich  ult.  1888/8H^ 
wie  folgt:  Eruenerungstbnds  40  4ü2  Mk.^  Nebenerueuerungsionds 
4500  Mk.,  Extnireservefonds  2150  Mk*,  Bilanzreservefonds 
12^)78  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt 
ti  Lo(:omotiven,  44  Personen-  nnd  2*5  Lastwagen  vorhanden.  Das 
Beamten-  uud  Arbeiterpersonal  zählte  70  Köpfe. 
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Statuient  Conceasion,  Geschäftdches.  O^r  Sitz  lier  GeacUschaft  iet 
Köni^sbi*rg  i-  Hi\;  die  Ke}/raöeutiinten  derselben  aind  der  AtifsicUurulti  and  die 
Diivcfioij;  das  GescliäfUjabr  ist  dm  Ktatsjidir.  —  ActlcMiciipitiil: 
I  442  OCM)  Mk.  St,-Actiey  a  500  Mk.;  jedt*  Aclie  1  Stimme  ob ut*  Beachränkupg; 
ordeiitlicbp  (feueral?erHammlang  jährlich  eiumul,  ziviscben  l,  7.  und  SO.  U.  Di- 
vidinidotizablnng  epateflteüs  vom  L  11.  ab;  Veij.  4  Jahr«  nach  Ft.  — 
Pr.'Obljg,  Dicht  varbuDdeu.  —  Zahlstellen:  GesellschafUkaaae  io  Köuigs- 
berg  uad  diu  Deutsche  GenoaseDdcbaftabaak  von  8oergt4,  Parrisioa  k  Co.  in 
B**rliü.  —  Obligatorischee  Puhlicationaargau:  D*jutächer  ReichsatiÄeigGr. 
—  Dorirung  der  Fond«:  BrnetierntigBfoDd«  nach  Regalativ,  NebeiKToeueniivge- 
fonds  freiwillig  «ach  Beschlasa  der  (Ti>nerulversammlaüg»  ExtrartjByrvyfoudtt 
(BetHehg-)  mit  Vio%  ^^^^  Änlagecupitalfi,  anfzasamuieln  auf  15  000  Mk., 
IVdauzregeiTefoada  mit  Vaa  ^^^  Hetngewitins.  aafzaBummelo  auf  10  ^^  des  Gi5- 
Raimiitcapitals*  —  Bestenerung^  Ankauf  etc.:  Nach  allgemeineu  prenaaiBchoD 
Eieeubuhngeset^en;  Anlage  des  zweitea  Gleises  kauu  verhängt  werdt'ü,  wenn 
die  kilomutriäiche  Hmtfoeihuabine  dröi  Jahre  hiülereinaüd*-*r  16  000  Mk»  betragen 
haL  —  Börser  Nicht  eingeführte  Actten  befinden  aieh  sämnitUch  in  Häod«n 
der  Deol sehen  Genoaaenscbartabau k.  —  Dividende  pro  18Ö9/90 :  5V?  **/ii- 

Geograpihle.  Die  Bahn  ist  28^1«  km  lang,  Hegt  im  norddeut^iehen  Hef- 
laude  in  der  alten  Landschaft  Sarnland  und  gehört  der  gegeowartigeu  politiacbeu 
Elutheüuiig  [uicb  dei*  Provioz  ÜBtpreusiit'n  an*  S}a  beginnt  in  Königsberg  auf 
eigenem,  dem  Cranzer  Jiabnhofe,  und  ht  vorläußg  uucli  noch  nicht  an  die  drei 
anderen  Babnhofe  daaelbat  aiig©8fhhis»<in.  Sie  hat  nördliche  Richtnng,  durch- 
weg pigenea  Pianani,  eine  Maximalsleigung  von  1:100  und  endet  bei  dera  hart 
um  Ofltaeestrand  gelegenen  Badeorte  Cran».  Die  Fahrgeachwindigkeit  betragt 
ü  Minuten  pro  1  km. 


Kreis  Alteiiuer  Sehiiiiilsimiijaliiieii. 

Geschichte*  Dei*  Kreis  Altena  der  Provinz  Westlalen  ist 
der  Sitz  einer  iiberaus  lebhaften  Industrie,  besonders  in  Messing-. 
Eisen-  und  Stelilwaareih  ttnd  hierbei  besteht  neben  den  grusjsen 
Fabriketablissements  eine  weit  verzweigte  Kleineiseniudustne. 
Uro  min  den  wecb seisei tif^eii  Verkehr  zwischen  dem  grossen  Bahn- 
netz lind  den  Fabiiken  einerseits  und  zwischen  den  Handwerkern 
und  den  Eiseiiwaaren-Gr«issha!idlnn<ren  andererseits  zu  erleichtern, 
beschloss  man,  die  HaiiptindiistiMeplätze  des  Kreises  Lüdenscheid, 
Altena,  Werdnhl  und  Halver  mit  den  industriellen  'rhälerii  der 
Rahmede,  Verse  und  Häher  durch  Schinalsiunbahnen  zu  verbinden. 
Hierzu  bezw.  speciell  zur  Krbauune:  der  tliei  räumlich  voneinander 
getremiten  Linien  Altena-Lüdenscheid^  W'erdolil-Augiistenthal  and 
Sclialksmlihle-Halver  als  Schmalspurbahnen  mit  1  m  Spurweite  bil- 
dete sieb  zu  Folge  Allerhöchster  Concession  vom  2A.  Alai  lH>>ü  die 
».Kreis  Altenaer  Schoialspur- EiseHbahngeseüscbalt"  mit  einem 
Anlagecapital  von  zunächst  880  000  Mk.  Actien  Lit.  A  und 
lOöOOüO  Mk*   Actien  Lit,   B  =  1880  000   Mk.      Hiervon   iibei'- 
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imlim  der  prenssisdie  Staat  4W  üOn  Mk.  n*nl  die  Geiiieiiirlei» 
Liideiischeid  uiul  Halver  ÖOO  000  Mk..  währeud  die  übrigen  Adieii 
)iau|>t^chlieh  bei  deu  Interessenten  untergebracht  wurdet].  Bau 
und  Beschaffung-  der  Betriebsmittel  erfolgte  durch  die  Kirn>a  Sön- 
derop  4^  Co.  in  Herliii  in  Generalentrepri^e  für  den  Vor- 
anschlag von  1  8Ht>  000  Mk.  und  dieselbe  begann  im  Sommer  lB8ö 
mit  der  Banaiisfuhning.  Die  14,^5  km  lauge  Linie  Altena-Lüden- 
scheid wiu'de  am  1.  Oktober  lb87,  die  J0,5v»  km  lange  Bahn 
Werdobl-Augustenthal  am  L5.  Dezember  1887  und  Sclialksmiihle' 
Halver  mit  9,45  km  am  5.  März  18S8  dem  Betriebe  übergeben, 
welcher  bis  ult,  März  1888  für  Rechnung  des  Baufonds  erfolgte. 
UrspniogHch  war  der  Betrieb  gleichfalls  an  die  schon  erwähnte 
Firma  pachtweise  gegen  ein  jährliches  Pachtttxum  von  :39  f)OU  Mk, 
(als  statutenmässige  4*/2prücentige  Dividende  der  bevorzugten 
Actien  Lit,  A)  und  Zahlnng  von  extra  5000  Mk.  m\v  Deckung  der 
gesellschaftsseitigen  Vurwaltnngskosten  sowie  gegen  Dotirung  der 
statutenmässigen  Fonds  überlassen,  doch  übernahm  die  Gesellschaft 
entgegen  den  Abmachungen  einer  ir>jähiigen  Gültigkeit  des  Be- 
triebsvertmges  bereits  am  1.  April  1889  den  Betrieb  für  eigene 
Rechnung,  wobei  sie  an  die  bisherigen  Betriebspächter  eine  Knt- 
schädigung  von  25  000  Mk.  für  Ueberlassung  ihrer  Kinrichtungen 
zahlte.  In  den  Rahmen  unserer  Arbeit  gehört  nur  das  ei-st-e 
Betriebsjahi'  1688/8^,  in  welchem  233  676  Personen,  <il  437  Tmiuen 
Frachten  mit  82  148  Mk.  Pei^sonengeldeinnahme  und  86  072  Mk, 
Transporteinnahme  befördert  w^urden,  und  welches  eine  (je^ammt- 
bruttoeinnahrae  von  170  849  Mk.  erbrachte,  während  die  Betriebs- 
ausgaben IG  1679  Mk.  ==  94,Ä3**/ü  jener  erforderten.  Es  verblieb 
somit  nui'  ein  Betriebsüberschuss  von  9170  Mk.,  and  e^  mussten 
die  Betriebspächter  in  Krfüllung  des  Vertrages  52  705  Mk.  zn- 
schiessen.  Die  bevorzugten  Actien  Lit.  A  erliielten  4^/,,  7o  Divi- 
dende, die  Actien  Lit.  B  gingen  leer  aus.  —  I^hufs  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  und  zu  Erweiterungsbauten  liat  die  Gesell- 
schaft zu  Folge  Kablnetsordre  vom  14.  November  1888  noch 
220  000  Mk.  Actien  Lit.  A  ausgegeben,  so  dass  sich  nun  das 
Gesammtanlagecapiul  auf  2  100  000  Mk,  und  1  km  auf  60  711  Mk. 
stellt. 

Da  der  Verkehr  bereits  vorhanden  ist  und  sich  nm-  auf  die 
Bahnen  zu  gewöhnen  braucht,  diese  unzweifelliaft  auch  belebend 
auf  die  Industrie  wirken  werden  und  die  abnorm  hohen  Betriebs- 
kosten des  ersten  Jalires  sich  unt^r  der  eigenen  Verwaltung  er- 
heblich vermindern  diaften,  so  g-eht  das  Unternehmen  siclier  einer 
guten  Zukunft  entgegen. 
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Das  Veruiöget»  iler  ^iescUöchaftsf(Mid.s  stellt^i 
1888/80,  wie  folgt:  ErneueruugsfüTids  16  102  Älk,  Hpeciab-eserve- 
fond.s  (Betriebs-)  2838  Mk,,  Bilanzreservefonds  1729  lik.  Au 
Betriebsiuitteln  waren  zu  detiiselbeu  ZeitiHinkt  *J  Ijocornntiveii, 
IVi  Per.soneii-  und  134  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählte  ti2  Köpfe, 

Statuten,  Concession^  Geschäftliches.    Der  Shz  der  Gesellschaft  ist  neuer- 
(lin^t*  Altena;  die  Fi epTiL*«eii tauten  derseUien  ^ind  der  Anfd.icht8ratii  and  der  Vor- 
stJind  (Directiuti);    das  Gescliättsjahr   hl  das  Etatsjahr  —  Actieiicapiial  ult. 
iHtHl:    noOOOO    Mk.    Äctien    TJt.    A    (bevurzugtej    und    lüOOOOl»  Mk,    Actini 
Lit.  B,   Beide  In   Htmken  zu    KKK)  Mk.;  Jede   Actie    1  Stimme  ohne  Bei^clirän- 
kuiig;    ordeotliche   Generah  ersaumilang   jäbrUcli    einmal   in    der    ersten   Hälfte 
den  Betrieböjahres.     Dividendeiibere<.'htignng  zunäclist   Actien   Lit.   A  bis  4Mf  ®/o 
Dividende   ohne   Rtcht  auf  Nacli2ablun)t(,   hierauf  Actien  Lit.  ß  ebenfalls  bis  zu 
4V*%  Dividende,   Rest   unter  beide   Aetiensorieu  pru   rata  der  Beträge  gleich* 
massig.     Bei    Auflösnng    der    GeseUschaft   sind    Actien  Lit.   A  vor  den   Aelieo 
Lit.  B  voU  auEEUÄaMen.  Dividendenzahlung   spätestens  vom   1.   Novennber    ab: 
Verj.  4    Jahre    nach  Ablauf  des   Kalenderjahres   der  Ft.    —    Pr^-Oblig,    nicht 
vorhanden.         Zahlstellen:  L>ie  Gesellschattskasse  in  Altena.   —   Obligalu- 
rische     Pnhli  tat  ionsorg  an  e:    Deuttscher    Retchsanzeiger^     Berliner    B«ir^eii- 
zeitung,    Kilhiisehe    Zeitung,    Ltidenscheider   Zeitung,    Hai  vergehe    Zeitung    und 
Alternier  Kreisblatt,  —  Dotirung  der  Fonds:  Kmenerungsfonds  nach  Reg;«' 
liitiv,    Sjieciiilreservefonds    mit    Vio"/a    des    Anlagecapitals,    aufzusammeln     auf 
t)Ü  ÜOÜ  ilk.,    BilanzreservefundM    iidt    Väo   de*«  Reingewinns,  autzusammeln    auf 
10 ^/o    des    GesammtcatKital».     -    Bestenernn^r,    Ankauf  etc  :   Erstere    nach 
prensüischem  Eiaenhabngesetz   von   1858,     Ankaufsberecbtigong  de«   Staates  be- 
reits 10  Jahre  nach  Eröffnung  der  znletjst  fertig  gestellten  Linie,  also  von  1898 
ab  gegen  Zabhmg  der  in»  Ei-^enbahngesetz  vnn  1838  vorgesehenen  S&tÄe.    Umbau 
auf  die  Norm  als  pur  kann  vuo  dem  Re  ss  ortmi  niste  r  gefordert   werden ;    bei   Wei- 
gerung kann  Ctmcession   zurückgezogen  und    Ueberlassung    der  betreffenden   An- 
lagen an  den  8taaf   oder  einen   von  diesrni  tm  bestiuinienden  Dritten  gegen  Er- 
natu  des  derzeitigen  Werthes  gefordert  werden.  —    Börse:  Nicht  eingeführt,  — 
Dividende   pro  1889/90:  Actien  Lit.  A  4Vs%.  Actien  Lit.  B  ''2%. 

Geographie,  Da.^  Bahngebiet  liegt  anf  deiu  ^üderländischen,  einem  TheÜ 
den  Situerläudiscben  Gebirges  und  geh/irt  der  politischen  Eintheilung  nach  der 
Provinz  Westfalen  au. 

Die  Strecke  Altena-Lüden«cheid  beginnt  auf  eigenem,  dicht  neben  der 
Staats  bahnet  ation  gelegt^nen  Bahiiln»!  Altena,  i;ebt  in  üem  Thal  de?»  Flusses  Rah* 
mede  unter  Benutzung  der  Provinzialcbaussee  in  vorherrschend  südlicher 
Richtung  bis  %u  dem  Östlich  der  Stadt  Lüdenscheid  gelegenen,  eigenen  Bahn- 
hofe, Bald  hinter  Altena  durchbricht  de  das  (lebirge  in  einem  55  Meter  langen 
Tunnel 

Die  Strecke  Werdohl-Augustentbal  hat  in  Werdohl  neben  der  Staat«bahii» 
Station  ebenfalls  eigenen  Bahnhof  und  führt  in  vorheiTschend  aüdwestlidier  lUch- 
ttmg  mit  weitem  Bogen  unter  öebert^chreitung  der  Lenne  in  deren  Thal  mit 
Benutzung  der  Provinzialchnussee  bis  AugustenthaL 

Die  Strecke  Schalkamtible-Balver  beginnt  fb^nfaUs  auf  eigenem  Bahnhof«* 
f^üdlieh    der   Staatsbahnstation    Schalk snitihle  und    führt    in   südlicher   Richtaiig 


rbeila  auf  der  CommunalHtrasRe,  theils  auf  eij?enetn  Pianimi  nach  dem  Flecken 
Hiiher,  kurz  vorher  ilen  f f älv erbat  h  überselireitend. 

r»ie  trröastfe  Steigung  betrügt  1  :*i5  und  die  Fahrgeschwindigkeit  im  All- 
jj^enifineu  4  Minuten  pro  1  Icm^  nnr  iinf  der  Stre,cke  Altena- Lüdensoheid  fj^hren 
die  r'er?<f)nenztig:e  mit  3  Sliunten  Geschwindigkeit  pro  1  kra. 


Kreis-Eiseiibalm  Flensburg-KappeliL 

Geschichte.  Diese  Eisenbahn  verdit^ut  ein  hervorragendes 
Interesse,  weil  ^ie  innerhalb  Deutschlands  die  erste  nnd  bis  jetzt 
einzige  Eisenbahn  ist,  welche  seitens  des  inständigen  Kreises  als 
Ersatz  für  sonst  erforderlich  gewesene  Chausseen  gebaut  worden 
ist»  Als  an  den  Kreis  Flensburg  die  Nothwendigkeit  zur  Ver- 
mehrung der  Kreischausseen  herantrat,  entschloss  man  sich,  statt 
solcher  auf  Kosten  des  Ki'eises  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
Flensburg  über  Glücksburg  und  Gelting  nach  KaiJ|>eln  zu  bauen, 
da  deren  Anlage  noch  nicht  doppelt  so  theuer  würde  als  die  sonst 
erfurderlich  gewordenen  Kreischausseen  und  man  eine  Rentabilität 
erhoffen  durtte,  welche  der  Zinseulast  für  die  betreffende  Kreisan- 
It^ihe  nahe  käme,  während  beim  Chansseeban  die  ganze  Zinsenlast 
vom  Kreise  zu  tragen  ist.  Unterm  17.  Dezember  1884  erhielt  der 
Kreis  die  Allerhöchste  Concession  zum  Bau  inid  Betrieb  der  ge- 
nannten Linie  alf^  vSchmalspnrbahn  mit  1  ra  Spurweite.  Die  erste 
Theilstrecke  Flensbnrg-Glncksburg  wurde  am  20.  August  1H85,  die 
ganze  51,58  km  lange  Bahn  aber  am  1.  Juli  1886  dem  Betriebe 
üb^n*geben.  Das  erforderliche  Anlagecapital  war  durch  eine  vier- 
procentige  Kreisanleihe  von  zunächst  1230  000  Mk.  und  dann 
durch  eine  ebensolche  vun  3ü  000  Älk,  aufgebracht;  ausserdem 
leistete  die  Stadt  Kappeln  einen  rückzahlbaren  Zuschuss  von 
7r>00  Mk.,  so  dass  die  Gesainnitbelastung  1  2ti7  500  Mk.  oder  pro 
1  km  21526  Mk*  beträgt.  Im  Jalire  1888  wurde  der  Zinsfuss  der 
Kreisanleihe  auf  3'/,  7o  herabgesetzt.  Da  die  Betriebsrechnnng 
am  l.  Juli  1886  begann  und  als  Geschäftsjahr  das  Etatsjahr  an- 
genommen witrde.  so  umfasst-e  die  erste  Betriebsperiode  nur  neun 
MonatK.  Dieselbe  erbvachte  einen  Betriebstiberschuss  von  30  392  Mk., 
nach  Abzug  der  Rücklagen  in  die  Fonds  aber  als  Zuschuss  zur 
Verzinsung  der  Kreisanleihe  den  Betrag  von  netto  20  000  Mk. 
Das  erste  volle  Betriebsjahr  1887/88  setzte  mit  einem  Verkehr 
von  213  857  Personen  und  15  769  Tonnen  Frachten  mit  00  084  Mk. 
bezw.  40  991  Mk.  Einnahme,  mit  einer  Gesammtbruttoeinnahme 
von  133f»63  Mk  ,  mit  einer  Betriebsausgabe  von  97  595  Mk.  und 
mit  einem   Betriebsüberschuss   von   36  068  Mk.  ein,   während  naoli 
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Dotirimg  der  Fouda  netto  30  000  Mk.  verbliebeu.  Das  Betriebs- 
jalir  1888/80  wies  227  252  Persojien  und  18  92Ö  Tonnen  Frachten 
mit  91 741  bezw,  49  884  Mk,  Einnahme,  eine  Gesammtbnitto- 
einnahme  vm  145  001  Mk,,  eine  Betriebsausgabe  von  104  459  Mk. 
und  einem  Betriebsüberscbuss  von  40  543  Mk.  auf,  wahi-end  nach 
Dotii'ung  der  Fonds  noch  20  4v>3  Mk.  verblieben.  Gegenüber  den 
genannten  Reinerträgen  erfordert  die  3  %  procentige  Verzinsung  der 
Kreisanleihe  und  die  Amortisation  derselben  mit  1V,%  plus  Zins- 
znwachs  jährlich  allerdings  03  000  Mk,»  indes  werden  sich  Verkehr 
mid  Einnahme  sicher  noch  weiter  heben  und  andererseits  die 
Betriebsausgaben  herabmindern  hissen^  da  dieselben  bis  jetzt  gegen- 
über der  Bruttoeinnahrae  die  hohen  Procentsätze  von  70,15,  von 
73,01  bezw.  von  l%^f<  ^o  betragen  haben.  Ganz  abgesehen  von 
dem  finanziellen  Resultat  aber  ist  es  wohl  bereits  allgemein  aner- 
kannti  dass  den  volkswirthschaftlichen  Interessen  durch  Anlage 
selbst  von  Schmalspurbahnen  unvergleichlich  mehi*  genutzt  wird, 
als  durch  CJhausseen.  Hierbei  ist  auch  für  die  Interessenten  selbst 
die  Herabminderung  der  Fi-achtkosteu  gegenüber  dem  Strassen- 
transport  von  besonderer  Wichtigkeit.  Noch  bleibt  zu  erwähnen, 
dass  die  Rückzahlnng  des  Zuschusses  der  Stadt  Kappeln  erst  aus 
den  Ueberschüssen  über  4  %  Verzinsung  des  Anlagecapitals  er- 
folgt. 

Das  Vermögen  der  für  die  Bahn  besonders  vorgeschriebenen 
Fonds  stellte  sich  ult.  1888/80,  wie  folgt:  Erneueniugsfonds 
32  802  Mk.,  Reservetbiids  2917  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren 
vorhanden  6  Locomotiven,  10  Personen-  und  40  Lastwagen  tmd 
das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  zählte  76  Köpfe,  —  Betreffs 
der  Betriebseinrichtungen  sei  erwähnt,  dass  die  Bahn  dunihschnitt- 
lich  auf  je  2V3  km  eine  Haltestelle  hat,  dass  diese  bei  den 
Zwischen  Stationen  an  die  (Tasthöfe  gelegt  und  deren  Inhaber  mit 
dem  Expeditionsdienst  betraut  sind,  während  die  Abfertigung  der 
Züge  den  Zugfühi-eru  obliegt.  Das  BÜletsystera  ist  dasselbe  wie 
bei  der  Eckernförde- Kappelner  Schmalspurbahn  bezw.  ähnlich  dem 
der  Feldabahn. 

Concession,    Geschaftliclies.      Das    Gbscbäfüäjabt    ist   da»   Etatajahr;    der 

Kreiö  hat  für  diu  l^abu  Litien  BineueiiiDga-  and  üineo  Bütriebaresenrefondi 
2u  fühi-eu,  den  ErsttT^^D  imch  R<?^ülttUv,  dou  Letzteren  jährlich  mit  1000  Mlc. 
zu  dolirL'U  und  uut  LOUOO  Mk.  aufsuflamuteln.  Der  Betrieb  wird  durch  eioe 
bedoüdere  Kreiseieeubahncom misston  geleitet,  welclie  ibreo  Bits  in  FleDsbnrg  h»t. 
Geographie.  Die  Bahn  iet  51,«^»  km  la<iig,  VwgX  m  dorn  wellen  förmigen 
Tienaiidü  der  Laadschaft  Aiigelo  nod  gehört  dtT  pohliacheu  Eintbeilnog  nacli 
der  ProviiiZ  Sühleswig- Holstein  uu,  Sie  begitiDt  iu  Fleoflbarg  attf  dem 
prenBfliscbeü   Staatsbahnliofe,    geht  nordöstlich  bis  GtäclcBbnrg,   dftna  sjidödtlich 
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bis  Gc*!tiDg  an  der  gleicbnÄmrgeü  Bucht  mul  TOn  da  in  flüdticher  Richtung 
bia  iiaeli  Kappt^lii  aoi  liiiken  öfer  der  Schlei.  Hier  fiodel  sie  in  der 
Eckernförde -Eappelötr  Schmulepurhabn  Forteetznng  weiter  tiacb  Süden.  Sie 
hiit  durchweg  eigenes  Planum,  eiue  Spurweite  von  1  m,  eine  Maximalateigung 
TOQ  1:40  and  wird  mit  einer  Fabrgeschwiudigkeit  von  S  MiDUt<»Q  pro  1  km 
helrteben. 


Kreis  Oldeiibiirger  Eiseiilmlin* 

(Neustadt  in  Holstem-Oldenbiirg  i*  HJ 

Geschichte.     Nachdem  die  Altona-Kieler  Eisenbahnwesen sehaft 
18i)tj  ihre  Linien  von  Neumüiister  bis  Neustadt  ini  äussersteu  Osteii 
Holiit-einj*    vorgetrieben   hatte,    bemühte   man    sich    in    den    inter- 
essirten  Kreisen,  auch  dem  nördlich  dieser  Linie  gelejarenen  Theil 
des   holsteinischen    Kreises    Oldenbnrj^   und    dessen    iü;leichnami£:er 
Hauptstadt   eine    Eisenbahnverbindung  zu  bringen,   indes  verstand 
sich  die  vorgenannte   Eisenbahn gesellschaft   nicht  zur   Ausführung 
einer  solchen   Linie,   und   bei   den   damals   alleinigen  Normen  für 
VoUbahnen  war  es  finanziell  nicht  mögliclL  die  hier  in  Bede  stehende 
Linie  zum  Gegenstand  eines   besonderen  Unternehmens  zu  macheiK 
Die  Aufstellung  besonderer  Normen  für  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  im   Jahre   1878  liess  das  vertagte  Project  wieder  auf- 
nehmen.    Der   zuständige    Kreisverbaiui    sowie    die  Altona-Iüeler 
Gesell srhaft  erklärten  sich   zu  namhafter  Betheilignng  am  Anlage- 
capital  und  die  preussische  Regierung  zur  Uebernahme  der  ander- 
weitig nicht  unterzubringenden   Actien   bereit,   und  so  bildete  sich 
zur  Ausfiibrinig  dei"  in  Rede  stehenden  Linie  Neustadt  i.  H.  -  Olden- 
burg L  H.  als   normalsptmge   Secuudärbahn   mit  Concession   vom 
19.  Mai  1880   eine   besondere   Gesellschaft    unter   obigem    Namen 
mit  einem   Anlagecapital    von    1 200  000   Mk.    in  St.-ActieiL     Der 
Kreisverhand  übernahm  600  000  Alk,,  die  Altona-Kieler  Eisenbahn- 
gesellschaft  400  000  Mk,,  die  freie  Zeichnung  seitens  Privater  aber 
ergab    nur  12  000   Mk,,   und  so  verblieben  für  die  preussische  Re- 
gierung   IHJ^OOO  Alk»     Die  Bauauslühitnig  besorgte  für  Rechnung 
der   Eigenthümerin  die  Altona-Kieler  Gesellschaft,  und  die  Eröff- 
nung der  M^\i  km  langen  linie  eilolgte  am  30,  h^eptember   1S8L 
Auch   den   Betrieb   übernahm   von    Anfang   an   Altona-Kiel   gegen 
Berechnung  der  ihr  selbst  erwachsenden  Betriebsausgaben  und  eines 
Zuschusses  zu   ihi*er    Hauptverwaltung    nach  dem  VerhäUnisa  der 
beiderseitigen   Bruttoeinnahmen,     sowie   einer    Entschädigung    für 
Mitbenutzung   des    Bahnhofes   NeusUdt   naeh    Veibäitniss  der  aut 
diesem   ein-   und   ausgegangenen    Wagenachsen.     Auch    übernahm 


sie,  da  die  neue  Gesellschaft  an  eigenen  Betriebsmitteln  nur  Loco- 
motiven  und  Pei'sonenwagen  beschafft  hatte,  die  Gestellung  der 
Lastwagen  je  nach  Bedarf  nach  den  Sätzen  des  allgemeinen  Wagen- 
regulativs.  Bei  üebergang  des  Ältona- Kieler  Eisenbahnunter- 
iiehmeus  in  Eigenthum,  Verwaltung  und  Retrieb  des  preussischen 
Staats  am  1.  März  1884  trat  die  preussische  Staatsbahn Verwaltung 
zunächst  in  den  vorgedacht-en  Betriebsvertrag  ein;  doch  wurde 
dann  zwischen  der  zuständigen  Eisenbahndirection  Altona  und  der 
Gesellschaft  per  1.  April  1H85  ein  neuer  Vertrag  vereinbart,  dui-cU 
welchen  der  Beitrag  zur  Central  Verwaltung  und  die  Entschädigung 
für  Mithenutzmig  des  Bahnhofes  Neustadt  Ziffern  massig  auf  2800  Mk, 
bezw.  3000  Mk.  festgesetzt  und  die  Reparaturkostenberechnung  für 
die  Betinebsmittel  der  GeseLlschaft  auf  die  regulativmässigen  Ver- 
gilt nngssätze  herabgemindert  wurde»  wälireud  Letztere  früher  ausser- 
dem noch  einen  laufenden  Beitrag  zu  den  Emolumeuteu  der  Werk- 
stattsbeamten hatte  zahlen  müssen.  Auch  erfolgte  per  1.  April 
1884  bereits  die  Verlegung  des  Geschäftsjahres  auf  das  Etatsjahi'. 
Was  die  Eni  Wickelung  des  Verkehrs  anbelangt,  so  setzte 
dieser  im  ersten  vollen  Betriebsjalu^  1882  mit  57  700  P«/i-80uen, 
11413  Tonnen  Frachten,  mit  einer  Personengeldeinnahme  von 
39ß95  Mk.,  mit  einer  Erachteinnahme  von  25  329  Mk,  und  mit 
einer  Gesammtbruttoeiunahme  vun  70  337  Mk.  ein.  Der  Personen- 
verkehr schwankte  in  den  ei^stren  \ier  Jahren  innerhalb  enger 
Grenzen,  ist  von  IHH6/87  an  jedoch  definitiv  gestiegen  und  hat  in 
dem  letzten  hier  zu  Bericht  gezogenen  Geschäftsjahr  188S/89  die 
Höhe  von  70  307  Personen  bezw.  45  523  Mk.  erreicht.  Der  (ruter- 
verkehr  stieg  Anfangs  von  rJalir  zu  Jahr  bis  auf  2üis7  Tonnen 
mit  42  199  Mk.  Transpnrteiunahme  in  1B86/87,  nud  überflügelte 
in  diesem  Jahre  zum  ersten  und  einzigen  Male  den  Personenver- 
kehr, indem  er  dann  wieder  hernntergegangen  ist^  und  zwar  bis 
auf  17  978  Tonnen  bezw.  36  934  Mk.  in  1888/89.  Die  Gesammt- 
bruttoeinnahme  stieg  von  70  337  Mk,  in  1882  bis  auf  93  070  Mk. 
in  1886/87,  ist  in  den  beiden  folgenden  Jahren  aber  gegen  diese 
Summe  zurückgeblieben;  auf  den  Kilometer  umgerechnet  liegen  die 
Grenzen  zwischen  3042  und  4025  Mk.  Ist  schon  dieses  Resultat 
kein  günstiges^  so  wurde  das  finanzielle  Endresultat  diu^h  die 
abnorm  hohen  Betriebsausgaben  in  den  drei  ersten  t^eschäftsjaUren 
mit  99^53*^/0.  82,84  ^/fl  und  Hl^m»  7<>  ^i'i  geradezu  schlechtes;  der 
geringe  Betriebsüberschuss  reichte  gerade  dazu  hin,  die  rück- 
ständigen und  laufenden  Rücklagen  in  die  statutenmässigen  Fonds 
zu  bewirken.  Die  spätere  Herabmi iiderung  der  Retriebsansgaben, 
wobei   die   Grenzen   in   ö7,4a7o   li^id   ^^j^^^'^/g  der   Bruttoeinnahme 


—     U7S     — 


liefen,  er|?aben  Bt^triebsiiberschiisse  zwischen  26  577  Mk.  in 
1885/86  und  4*2  492  iMk.  in  1886/87^  so  dass  nun  die  Auszalilinig 
kleiner  Dividenden  möglieb  wurde.  Für  die  einzelnen  Jahre 
^^tellten  sich  dieselben  wift  folj^t: 

pro    1882     1863     1884/85      1885/8fi     1880/87      1887/88     1888/89 
0  0  0  1  2,Ro  2,31»  2,10  7o 

im  Durchschnitt  ItuVi»-  Öe^enbber  diesem  Ergebniss,  welches 
sich  Jedoch  lKs*»/00  bei'eits  besser  gestaltet  bat,  ist  darauf  liinzu- 
weisen,  dass  —  wie  schon  aus  der  Vertheihmg  des  Anlagecapitals 
hervorgeht  —  d^'r  Zweck  der  Bai  in  die  Förde  j'ung  der  volks- 
wiithschaftlichen  Verhältnisse  des  Kreises  Oldenburg  ist  und  dass 
die  wenigen  Privataction^m  die  Verzinsung  ihres  Capitals  mittel- 
bar in  der  VeiTingerung  der  Transportkosten  für  ihre  Bedürfnisse 
reiclilich  finden. 

Noch  bleibt  zn  erwähnen,  dass  die  Oesellschaft  von  Anfang 
an  die  Verlängerung  der  Bahn  bis  an  die  Festlandskilste  bei 
Heiligeuliafen  im  Auge  liatte  nnd  auch  bald  die  Vorarbeiten  an- 
fertigen liess.  Bei  den  ungnnstiy:en  linanziellen  Verliältnissen 
ruhte  dann  die  Angelegenheit,  indes  hat  im  Oktober  1H89  die 
Kisenbalindirection  Altona  auf  Anordnung  des  Ressortministerinms 
die  allgemeinen  Vorarbeiten  nicht  allein  für  diese  Strecke,  sondern 
anch  in  Fortsetznng  derselben  auf  der  zum  Kreise  i)Idenbnrg  ge- 
hörigen Insel  Fehmarn  bis  zur  dortigen  Stadt  Bnrg  ausführen 
lassen.  In  ein  Baugesetz  ist  diese  Linie  bis  jetzt  noch  nicht  anf- 
genommen;  kommt  dieselbe  später  zu  Stande,  so  würde  sich  da* 
durch  die  Bedeutung  und  die  Rentabilität  der  Kreis  Oldenburger 
Bahn  wesentlich  heben.  ' 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  nlt.  1888/89 
wie  folgt;  Krneuernngsfonds  03  943  ilk.,  Reservefonds  0374  Mk., 
Bilanzreservefonds  4739  Mk.  An  eigenen  Betriebsmitteln  waren 
zu  demselben  Zeitpunkt  3  Locomotiven,  3  Personen-  und  1  Gepäck- 
wagen vorhanden. 

Statuten,  Concession,  GeschäftMchea.  Der  Sit»  der  Geeeüäcbaft  ist 
die  Stadt  OliJeoburj:^  i.  H.;  die  Repräseii tauten  der>ielben  siud  der  Aufatebts- 
mth  nüd  diu  Dirtiction;  das  Gt'St'liiflsijahr  ist  daa  Ktnlsjahr.  —  Actien- 
capitttl  ulL  1890:  1200  000  Mk,  in  ät.  -  Actieti  a  500  Mk.;  jede  Actie 
l  Stirame  ohne  BescIirärikuDg;  ordentliche  GeQeraberearamlung  iswiscben  1,  7, 
iiDd  30.  9.  UividL^ndeozahlniig  spätesteDS  vom  1.  IL  ab;  Verj,  4  Jahre  Dach 
Ft. —  E'r,'Übli|^atiori©ii  nicht  vorbaDdeu.  —  ZHlilstelleu:  Kr>nr>|t  Eiseü- 
bahn- Hauptkasse  iti  Altoüa,  —  Obligalnrleche  PublicatirMiBorgaTie: 
Ueutschür  ßyichaanzeii^er  und  daä  Kreisblatt  fnv  ilea  KreU  Oldenbarg,  — 
Ü^jtirüug  der  Fori  dB:  Eroeoerunj^sfonds  Dach  Regulativ;  ReaervefoDds  mit 
Vio%  ^^^  Aiita^^eeapitiil8,  aurzuaammelu  auf  10000  Mk.;  BilaDKreaerroronds 
mit    V20   dee    Rt?iDgewiüua,   aufaueftiomflD    auf   10%  des  Geeammt^apitals.   — 
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Besteuerung,  Ankauf  etc. :  Nach  allgemeinen  proussischen  BiBenbahngenetsen . 
Bau  des  zweiten  Gleises  kann  gefordert  werden  bei  12  000  Mk.  dorchschnitt- 
licher  Bruttoeinnahme  pro  1  km  in  den  letzten  drei  Jahren;  ferner  ist  die  Ge* 
Seilschaft  auf  Anfordern  dos  Ressortministers  vorpflichtet,  Betrieb  und  Verwal- 
tung an  eine  unschliessonde  Bahn  für  eine  Rente  in  Höhe  der  durchschnitt- 
lichen Reineinnahme  der  letzten  fünf  Jahre,  mindestens  aber  gegen  4Vs%  des 
Anlagccai>itals  zu  überlassen  (diese  Bestimmung  ist  vorläufig  gegenstandslos,  da 
des  Betrieb  bereits  von  Eröfihung  an  auf  Grund  freiwilligen  Vertrages  an  die  an- 
schliessende Bahn,  jetzt  preussischo  Staatsbahnverwaltung,  überlassen  ist). 
Endlich  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  auf  Anfordern  des  Ressortministers  die 
Bahn  zur  Vollbahn  umzubauen  oder  aber  Kigenthum  und  Betrieb  gegen  Er- 
stattung des  Anlagücapitals,  oder  bloss  den  Betrieb  gegen  die  vorstehend  ge- 
nannten Sätze  an  den  Staat  oder  an  einen  von  diesem  zu  bezeichnenden 
Dritten  zu  überlassen.  —  Börse:  Actien  nicht  eingeführt.  Dividende  pro 
1889/90:  3%. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  a3,ii  km  lang,  liegt  in  dem  hier  wellenförmigen 
Norddeutschen  Tieflande  und  gehört  der  politischen  Einthcilung  nach  der  Provinz 
Schleswig-Holstein  an.  Sie  beginnt  auf  dem  preussischen  Staatsbahnhofe  Neu- 
stadt i.  H.,  führt  in  nördlicher  Richtung  bis  zu  ihrem  Endpunkt  Oldenburg  i.  H., 
ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut,  hat  aber  durchweg  eigenes  Planum, 
eine  Maximalsteigung  von  1 :  100  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Lahrer  Eisenbahn. 

Geschichte.  Wegen  der  schwierigen  Terrainverhältnisse  hatte 
bei  Anlage  der  ersten  Kisenbahn  des  Grossherzogthums  Baden  in 
der  Linie  Mannheim-Karlsruhe-Basel  auf  die  auf  den  westlichen 
Abhängen  des  Schwarawaldes  gelegene  Stadt  Lahr  nicht  Rücksicht 
genommen  werden  können,  vielmehr  war  jene  über  3  km  westlich 
derselben  voiüber  geführt  worden.  Da  diese  betriebsame  Fabrik- 
stadt hierin  mit  Recht  eine  Gefährdung  ihrer  Handelsbeziehungen 
erblickte,  erwirkte  sie  später  wenigstens,  dass  mit  Gesetz  vom 
9.  Mai  1864  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  der  Staatsbahn- 
station Dinglingen  nach  I^ahr  an  Privatunternehmer  überlassen 
wurde,  und  es  bildete  sich  nun  zur  Ausführung  derselben  eine 
Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen,  welche  dann  unterm 
22.  September  1804  die  definitive  Concession  erhielt.  Das  Grund- 
capital  wurde  auf  140  000  Gulden  in  Actien  festgesetzt,  welche 
der  Amortisation  unterliegen  sollten,  und  hiervon  übernahm  die 
Stadt  Ijahr  den  Betrag  von  40  000  Gulden.  Die  Gesellschaft  be- 
sorgte die  Bauausführung  selbst,  und  die  Eröffnung  der  8,28  km 
langen  Linie  erfolgte  am  0.  November  18()5.  Wie  bereits  in  dem 
vorerwälmten  (lesetz  bestimmt  worden,  übernahm  von  Anfang  an 
und  für   die   ganze   ( 'oncessionsdauer  die  badische  Staatsbahn ver- 
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waltung  den  Betrieb  unter  Gestellung  des  Beamtenpersonals  und 
der  Betriebsmittel  gegen  Berechnung  der  Betriebskosten  nach  ver- 
einbarten Sätzen,  wobei  jedoch  die  Gesellschaft  mindestens 
6000  Gulden  =  10  286  Mk.  pro  Jahr  erhalten,  hierbei  aber  die 
zur  Zahlung  dieser  Summe  etwa  erforderlich  gewesenen  Zuschüsse 
bei  den  späteren  Abrechnungen  wieder  zurückerstatten  sollte. 
Von  den  ihr  zufliessenden  Beträgen  hat  die  Gesellschaft  Vao  zur 
Dotii'ung  des  Reservefonds  und  V'40  för  den  Actientilgungsfonds  zu 
verwenden.  —  Durch  Erweiterung  und  Aenderung  der  Bahnanlagen 
hatte  sich  die  Erhöhung  des  Anlagecapitals  allmählich  bis  auf 
279  600  Mk.  erforderlich  gemacht,  doch  ist  dasselbe  durch  die 
statutenmässige  Amoitisation  bis  ult.  1888  auf  272  574  Mk.  re- 
duzirt.  Anfänglich  hat  die  Gesellschaft  ausserdem  aber  mit  schwe- 
benden Schulden  gearbeitet,  die  schliesslich  den  Betrag  von 
60  556  Mk.  erreichten,  doch  sind  dieselben  aus  den  Reinerträg- 
nissen der  Gesellschaft  bis  1874  getilgt  worden.  Der  Verkehr 
hat  sich  der  bedeutenden  Gewerbthätigkeit  der  Stadt  Lahr  ent- 
sprechend von  Anfang  an  sehr  günstig  gestaltet;  hierbei  ist  der 
Personenverkehr  1875  auf  der  Höhe  seiner  Ent Wickelung  ange- 
langt und  seitdem  nur  geringen  Schwankungen  unterworfen  ge- 
wesen, während  der  Güterverkehr  noch  bis  in  die  neueste  Zeit 
Zunahme  aufweist,  auch  hat  dieser  von  Anfang  an  die  Haupt- 
einnahmequelle gebildet.  Betreffs  des  Ersteren  ist  bisher  das  Jahi- 
1888  mit  25  906  Mk.  Einnahme,  und  betreffs  des  Güterverkehrs 
das  Jahr  1884  mit  47  292  Mk.  Einnahme  das  beste  gewesen. 
Stellen  sich  so  auch  gegenüber  der  geringen  Ausdehnung  der  Bahn 
die  Bruttoeinnahme  mit  einem  Maximum  von  73  333  Mk.  in  1884 
und  mit  einem  Minimum  innerhalb  der  letzten  zehn  Jahre  von 
62  984  Mk.  sehr  günstig,  so  werden  dieselben  doch  durch  die  der 
Gesellschaft  in  Rechnung  gestellten  Betriebsausgaben  gar  zu  sehr 
geschmälert.  Selbst  nach  Einführung  des  Secundärbetriebs  im 
Jahre  1879  schwankten  dieselben  zwischen  67,68  7o  der  Brutto- 
einnahme in  1880  und  82,46  7o  ^^  1887,  oder  ziffermässig  zwischen 
44  894  Mk.  und  58  675  Mk.,  welche  Zahlen  auf  den  Kilometer 
übertragen  13  687  Mk.,  bezw.  17  888  Mk.  ausmachen,  so  dass  sie 
hierin  als  die  theuerste  Secundärbahn  Deutschlands  dasteht. 
Allerdings  fällt  hierbei  die  geringe  Längenausdehnung  der  Bahn 
und  die  bedeutende  Zugzahl  mit  allein  täglich  12  Pei-sonenzügen 
in  jeder  Richtung  und  der  Umstand  in  die  Wagschale,  dass  die 
Staatsbahnverwaltung  die  Betriebsmittel  stellen  muss.  Da  eine 
genaue  Berechnung  der  Betriebskosten  für  eine  so  kiu-ze  Strecke 
innerhalb    eines    grossen    Bahncomplexes,    wie    es    die    badischen 
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1878 

1871) 

1880 

1H81 

5,«n 

4,«ii 

n,«H 

5,sa"A 

188Ö 

1887 

1888 

4,06 

4,0g 

4,eH7o 

Staatsbahnen  sind,  absolut  iinTiinglich  ii*t  und  die  Gesellschaft  in 
der  jetzigen  Berechnungsart  an  der  Hand  der  ganz  abnormen  End- 
resultate eine  Benachtheilignng  fiir  sich  erblickte,  so  ist  sie  wieder- 
holt voi-stdlig  geworden,  dass  ihr  laufend  M^^^  der  Brnttoein- 
uahmen  tnr  die  Betriebsfülirung  in  Rechntmg  gestellt  werden 
möchten,  bislier  jedoch  vergebliclL  DniTh  die  an  die  Gesellschaft 
abgeführten  Beträge  hat  sieli  das  jeweilige  Anlagecapital  innei'- 
halb  der  hier  zn  Bericht  gezogenen  23  Jahre  von  I8ßti  bis  1888 
dmxhschinttlich  njit  4,2«  7o  verzinst,  wobei  die  Grenzen  zwischen 
2,w^7o  in  1868  und  0,4*  7o  in  188(>  liegen.  Solange  die  Ge- 
sellschaft mit  schwebenden  Schulden  ailieiteiej  hatte  sie  die  ilu' 
zukommenden  Beträge  neben  Dotirang  der  Fonds  zur  Bezahlung 
jener  verwendet,  so  da^s  bis  einschliesslich  1873  Dividenden  nie 
vertheilt  worden  sind.  Von  da  ab  haben  sich  dieselben  in  den 
einzelnen  Jahren  wie  folgt  gestellt: 
pro   1H74       ls7r.        1876       1877 

4,08  4,U8  4^*ih  b^*h 

|n*0  1882   1883   1884   1885 

6^42  5,54  6,42  4,fl« 

im    Dmx:hschnitt    seit    Erötfninig    der    Bahn    an    gerechnet    abei' 

Daß  Vei*mOgen  der  Geselischaitsfonds  stellte?  sich  alt,  1888 
wie  folgt:  Reservefonds  13  086  Mk,,  Actientilgnngsfonds  1628  Mk, 
Beamte  imd  Betriebsmittel  werden  seitens  der  Betriebstuhi-emi 
gestellt. 

Statuten,  Concession,  GeachäflJJches.  Der  8il2  üvr  G^^scnschäft  ist  Liilir; 
der  Repräsentatit  dereelbtiti  iat  der  Verwültutigsratli  gl«^ichzeitig  aU  Vorstand; 
dftB  GeBchäftÄJahr  deckt  sieb  mit  dem  Kalenderjahr.  —  ActieocaiHtal  ult.  1Ö90: 
272  578,70  Mk,  in  Actien  zu  100  Gnlilea  =  171,4a  Mk.  Je  3  Actieu  1  Sttmine. 
Der  Termia  der  ordeiitlicheü  General verflaTMinlongeü  rlchtt^t  sich  osob  der  je- 
weiligen AbrcchooDg  mit  der  ötaatabahnverwaltujig  upd  wird  14  Tage  vorher 
bekaont  gemacht.  Auszablutig  der  Dividendeo  4  Wochen  nach  der  General* 
versammiiaog,  einer  Veijiihrunjjf  unterliegen  dieselben  oicht»  Die  Actien  aoter^ 
liegen  der  AmorttsatioD;  dieselbe  erfolgt  atie  5  Jahre,  das  nächste  Mal  LBdl 
und  zwar  mit  zwei  Drilttbeilen  des  jeweiligen  Bestandes  des  Actientiigungs- 
föüds.  Die  AtiäU  erfolgt  aber  nit'bt  iiuter  allen  iioeh  nmlaufenden  Actien^  viel- 
mehr  werden  die  Aclionare  aufgefordert,  freiwillig  ihre  Actieu  zur  Anal,  uuzii- 
melden,  und  nur  unter  den  au  gemeldeten  Stücken  erfolgt  dieselbe.  Auch  die 
nuagetoosteo  Actien  nuterliegeu  nicbt  der  Verjährung.  —  Pr,-QbUg.  nicht 
vorhanden.  —  Zahlstellen:  Die  Gesellschaftskasse  in  Labr.  —  Obligato* 
r liehe  Public aiionsorgane:  Liihrer  Wodienblatt  und  Karlsruher  S^eitaug. 
—  Dotirnng  der  Fonds:  Reservefonds  mit  Vu^  der  seitens  der  Staatsbahn- 
Terwaltyng  an  die  Gesellschaft  überwiesenen  Jahresbeträge^  Actientilgangs- 
fonds  desgl.  Den  Bestimmungen  des  Reicbsgesetees  botreffe  Bildung  eine« 
Btlanzreservefoüds  ist  dnrch  den  Actientilgurigafonds  genügt. —*  Besteaoritog, 
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AolraaT  etc.:  Von  sammtlicUen  Staats-  «od  OemeiDdesteuüm  befreit, 
CoDCcsßioüddaüer  80  Jfihr<s  woraaf  der  SUiat  berijcliliji:t  iat,  die  Hahn  gegeu 
KrfitQtl uQ jut  di^s  Aidiigecapihils  nach  Abzog  de^  Mioderwertheß  zn  liberriehmyü. 
Anch  kaon  die  HegiiTaii^  diu  Bahu  25  Jahre  imcb  C'OncoBSioiiirQii^i  also  bt^- 
r«»t8  JTj-tzt,  uöler  deimt'lbeü  Bedingungco  käuflich  übernehmen»  wobd  jtsdoch 
als  Mibituitigatjs  der  Kaardummt}  der  'J5  fache  Betrag  des  an  die  Gegellschaft 
herautigwzQlilteü  DurchstihnittäiibtTBchusses  der  letzteD  10  Jahn^  aiiabeduugeD 
ist.  Weiterhin  hatte  sich  die  Uesel] »Schaft  aof  zuuücLst  Dur  Ho  Jahiv,  d.  h.  bis 
18HÜ,  und  laut  Geüeralverfinuitnlang8bt.*8chlass  vom  *29.  Oktober  1888  noch  auf 
10  Jahre  bis  1899  constihiirt.  Ktn  Jühr  vor  Ablauf  dieser  Zelt,  also  in  1898, 
hat  die  GesellBcijaft  abermals  über  ihr  Fortbestehen  oder  über  ihre  Aoflösang 
zu  beschliessen.  Für  letzteren  Fall  hi  der  fcjtadt  Lahr  das  Vorkanfarecht  gegen 
KrslailuDg  des  NenQWertbes  der  noch  in  Üridituf  befiudlieheii  Actieii  vorbe- 
halteo.  —  Böröe:  Nicht  eingeführt.  —  Dividi*nde  pro  1889:  'Jr,«ö%. 

Geographisch  ist  die»  Bahn  bereits  auf  Seite  505  unter  i:i  behandelt. 


Eiseiibahiicii  ilvv  LiikallMiliiiActieii-Ciesellsrhufl 

in  Miiiulieii. 

Die  boeooiutivfabrik  Krause  &  Co,  in  Müncliei»,  welche  wii' 
bereits  bei  der  Feldabahn  (s.  8.  1)^7  tu  ff.)  sowie  bei  der  Ka^sers- 
ber^er  ThalbaUo  {s.  8.  1150  u.  t!".)  aLw  Eisenbabubati-  und  Betriebs- 
unteiDeliiiierib  kennen  gelernt  baben,  vereinigte  sieb  im  Jabre  188«i 
mit  der  Lokalbahnbaii-  und  BetriebBUiit^rnehmung  Lecbner*.^  Krüziier 
in  Mbnclien  zur  Hildnng  einer  Aetieiigesellsdiaft,  welche  Bau. 
Betrieb  und  Erwerbung  von  Secnndärbabuen  aller  Art  zum  Gegen- 
stand ihres  Unternehmt.ais  machte  mid  sich  am  1*,  Februar  1887 
unter  obigem  Namen  definitiv  conslituirte.  Geschäft smässig  wird 
dieser  stainteumiissigeii  Firma  meist  nocb  der  Zusatz  „(vornialy 
KraiisH  &  Co,)''  hin/.ugefiigt. 

Die  tTuteruebniungen  und  der  gegenwärtige  Besitzstand  der 
Gesellschaft  erstrecken  sich  nicht  allein  auf  Lokalbahnen  <Secundär- 
bahnen)  innerhalb  Deutschlands,  sondern  auch  auf  Damptstrassen- 
bahnen  daselbst,  sowie  auf  den  Mitbesitz  an  zahlreichen  Lokal- 
bahnen in  Oest-erreich- Ungarn,  und  zwar  bilden  Letztere  finanziell 
tue  Hauptseite  des  Unternebinens,  In  den  Rahmen  unserer  Arbeit 
gehüren  indes  nur  die  erstgedachten  Biihnen,  die  der  Gesellscbaft 
gehürigen  Lokalbahnen  innerhalb  Deutschlands;  die  von  ihr  (racbt- 
w^eise  betriebene  Feldababii  ist  dem  Eigenthumsverhäitniss  ent- 
sprechend bereits  bei  den  grussherzoglich  Sachsen  -  weimarische u 
Staatsbahneii  behandelt.  —  Der  Zeit  nach  würde  nur  die  eine  im 
Jahre  1888  erijli'nete  Linie  Sonthufen  -  Gberstdorf  in  uu^er  Werk 
gehöreUj  und  bei  der  Aufrecbiimig  der  iu  Bayern  gelegenen  Bahnen 
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auf  Seite  35  sowie  auf  Seite  185  ist  auch  nur  diese  mit  eTithalteo, 
indes  werden  wir  die  sämmtliclien  bis  ult,  1890  in  Frage  komraenden 
Liüieij  beregter  Art  behandeln,  um  unsere  Leser  mit  diesem 
V>esoiider8  für  Bayera  hoch  wichtigen  Unternehmen  noch  nähei" 
bekannt  zu  machen.  Hierbei  müssen  wir  zunächst  unsere  Angaben 
auf  Seite  33  dahin  berichtigen,  dass  die  Linie  Füith-Zirndorf  iiiclil 
1888,  sondern  erst  1889  definitiv  concessionirt  worden  ist,  sowie 
dass  die  Linie  Stadt  am  Uof- Donaus  tauf  (Walhallabahn)  nur  als 
Dampfstrassenbahn  zar  Ausführung  gekommen  ist  und  deshalb 
nicht  weitere  Behandlung  finden  wird. 


A,    Sonthofen-Oberstdorf. 

Diese  Linie  wiu*de  iint-erm  17.  .Iidi  1887  als  ei^stes  Unter- 
nehmen der  neuen  hier  in  Rede  stehenden  Gesellschaft  als  normal- 
spnrige  Secundärbahn  concessioiiiii,,  von  dieser  am  L  September  1887 
im  Bau  begonnen  und  am  29,  Juli  1888  eröffnet.  Dieselbe  bildet 
die  südliche  Fortsetzung  der  bayerischen  Vizinalbahn  Immenstadt- 
Sonthofen,  welche  ihrerseits  wieder  aus  der  Staatsbahn  strecke 
Augsbm-g- Lindau  abzweigt.  Sie  liegt  im  äussersten  Süden  des 
bayerischen  Kreises  bezw,  Regierungsbezii'ka  Schwaben  auf  den 
Algäuer  Alpen,  benutzt  das  Thal  der  oberen  liier,  ist  14,ou  km 
lang,  hat  eine  Manmalsteigung  von  1 :  50  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  —  Vor- 
läufig bildet  der  Personen verkeln^  bei  Weitem  noch  die  Haupt- 
einnahraequelle,  und  die  wichtigsten  Artikel  im  Güterverkehr  sind 
I^retter,  Kohlen,  Getreide  sowie  JUanufacturwaaren.  Die  Verkehrs- 
und Betriebsresultate  geben  wir  nachstehend  in  Tabellenform, 
wie  folgt: 

1888  1889  1890 

6  Moaatfl. 

Personenzahl    ,.,.....  52509 


Fracht^in  nach  Tonnengewicht    .     , 
Einnahme  aus  Personenverkehr 

rt  „    GütenT.rkehr  ,     ,     , 

iTesammtbrnltoeinnahme     .     .     .     . 

BetiiebsHUSgabe  zift'erniässig  .     .     . 

„  in  %  d.  Eiimahme 

Betriebsübei'sehuss 


4174 

22  941 

1)624 

33  532 

11910 

33,a7 

21  <>22 


103  304 
10  370 
42  938 
22  US 
07  964 
30  041 
44,21 
37  923 


107  552 
9Ü53 
44  640  Blk,; 
20  405   ^ 
m  392  ,. 
38  607   ^ 

56,iÄ% 
29  785  Mk. 


lias  AnlagecapitÄl  dieser  Linie  beziffert  sich  auf  rund  650  000  Mk. 
und  hat  sich  durch  den  erzielten  Betriebsüberschuss  mit  rund  8  **/( 
6%  hezw.  4*^/0  verzinst    An 
8  Personen-  und  ti  Lastwagen 


Of 


Betriebsmitteln  sind 
vurhanden. 


Lücomotiven, 


1179      — 


Obardorf-Püssen. 

Die  Concesöioii  dieser  gleiclifalls  normalspiiiig-eii  SeemidärbHlm 
datirt  vom  14,  März  18Ö8.  Dieselbe  wurde  aui  30.  April  18HH 
in  Baiiaiigriff  genommen  und  am  L  Jnni  1889  dem  Verkehr  ftber- 
geberi.  Sie  bildet  die  sMIiche  Fortsetzung  der  bayerischen  Vizinal- 
balm  lÜiessenhofen-Oberdorf,  welche  ihrerseits  wieder  auö  der  Staats- 
bahiistrecke  Augsburg- Lindau  abzweigt,  liegt  nordöstlich  der  Liine 
Sonthofen-Oberstdorf,  gleichfalls  im  smlHchen  Schwaben,  steigt  zu 
den  Algäuer  Alpen  auf  und  findet  bei  Füssen  hart  an  der  Tiroler 
<irenze  ihren  Endpunkt  ^Sie  ist  äOjiii'  km  langy  hat  eine  Maximal- 
Steigung  von  1 :  50  und  wird  mit  einer  Fahi^geschwiudigkeit  von 
2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Für  den  Personenverkehr,  welcher 
gegenwärtig  den  Güterverkehr  noch  iiberflügelt.  ist  von  gi^osser 
Bedeutung,  dass  die  berühmten  bayerischen  Königäscthlösser  Hoben- 
schwangau  und  Neuschwanstein  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn  liegen. 
Bei  dem  Giitervei'kehr  sind  die  wichtigsten  Transportartikel  Kohlen. 
Hok,  Getreide,  Hanf  und  Hanflabrikate  sowie  Baumwolle  und 
Baumwollenfabrikate.  An  Betriebsmittelw  sind  fiii'  diese  Linie 
4  Loconiotiveu^  11  Personen-  und  1h  Lastwagen  vorhanden,  und 
hierbei  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  zu  Folge  besonderen  Vertrages 
die  Lokaibabngesellsehaft  auf  der  anscbliessenden  6,5  km  langen 
Staatsbabnstrecke  Oberdorf- Biesse.iihofen  den  Fahrdienst  leistet.  — 
Die  Verkehrs-  und  Betriebsresultate  der  eigenen  Linie  Oberdorf- 
Füssen   geben  wir  wieder  nachstehend  in  Tabellenforrn,  \vie  folgt : 

1889  1890 

Personenzahl    .     , 91930  14187;^ 

Frachten  nach  Tonneugewicht 18  851  33  30u 

Einnahme  aus  Personenverkehr      ....     (35803  109821  Mk. 

„           „     Güterverkehr       .....     59  532  100  399    „ 

Gesammtbruttoeinnahme                   ...  138497  238050 

Betriebsausgabe  ziffermässig 42  419  101946    „ 

,,             in  ^,\,  der  Einnahme       .             30^r.3  42,72*^/0 

Betriebsüberschiiss 96078  13G  704  Mk, 

Das  Anlagecapital  dieser  Linie  beziffert  sich  auf  rund  1  250  000  Mk, 

und  hat  sich  durch  den   eraielten  Betriebsnberschuss  mit  13  bez\H 
11  7o  verzinst. 

C.    Murnau-Garmisch/Partenkirchen, 

Diese  gleichfalls  normalspurige  Secnndärbahn  ist  unter  dem 
23.  September  1888  concessionirt,  am  15,  Oktober  desselben  Jahi-es 
im  Bau   begonnen    und   am  24»  Juli   1889  dem  Verkehr  übergeben 
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worden.  Sie  bildet  die  südliche  Fortsetzung  der  bayerischen 
Vizinalbalm  Weilheini -Murnau,  welche  ihrerseits  wieder  von  der 
bei  Pasing  westlich  von  München  ausgehenden  Linie  Pasing- 
Starnberg  -  Peissenberg  abzweigt,  liegt  der  politischen  Eintheilung 
nach  im  südwestliclien  Theile  des  Regierungsbezirks  Oberbayem 
auf  den  bayerischen  Alpen,  ist  25,i«  km  lang,  benutzt  durchweg 
(las  Tjoisachthal  und  findet  zwischen  den  Ortschaften  Garmisch  und 
Partenkirchen  nahe  der  Tiroler  (irenze  ihren  P^ndpunkt.  Die 
Maximalsteigung  beträgt  1  :  40  und  die  Fahrgeschwindigkeit 
:>  Minuten  pro  1  km.  rnniittelbar  an  der  Bahn  liegt  das  durch 
seine  Passionsspiele  bekannte  Oberammergau  und  im  Abstossgebiet 
derselben  das  Königsschloss  Linderhof.  Durch  Beide  wird  der 
Personenverkehr  erheblich  gefordert,  so  dass  dieser  den  Gtiter- 
vei'kehr  bei  Weitem  überflügelt.  Die  Haupttransportartikel  des 
Tjetzteren  sind  Ziegelsteine,  Cement,  Bergkreide,  Holz  und  Geti-eide. 
An  Betriebsmitteln  sind  für  diese  Linie  4  Locomotiven,  21  Personen- 
luid  IS  Lastwagen  vorlianden,  docli  muss  der  Wagenpark  während 
der  Passionsspiele  erlieblich  versUirkt  werden.  Auch  hier  geben 
wir  die  Verkehrs-  und  Betriebsresultate  nachstehend  in  Tabellen- 
form, wie  folgt: 

1889         1890 

&  Monate. 

Personenzahl •     ....     1)5  (336     339  299 

Frachten  nach  Tonnengewicht 11034       27  83H 

Einnahme  aus  Personenverkehr      .     .     .     .     49  571     262  506  Mk. 

,     (lüterverkehr 32  759       81857    „ 

(lesammtbruttoeinnahme 84  914     355  172    ^ 

Betriebsansgaben  zift'ermässig 34  040     135  099    ,, 

in  ^„  der  Kinnahme     .     .       40,u9  38,o4% 

Betriebsüberschuss 50  874     220  073  Mk. 

Das  Anlagecapital  dieser  Linie  beziffert  sich  auf  rund  1  050  000  Mk. 
und  hat  sich  durch  den  erzielten  Betriebsüberschuss  mit  rund 
U^/ü  bezw.  22  7o  veranst. 

D.  Fürth-Zirndorf. 
Audi  diese  Bahn  ist  zu  Folge  der  Concession  vom  16.  No- 
vember 1H89  mit  Baubejifinn  am  27.  Mai  1890  als  normalspurige 
Secundärbaim  hergest/ellt  und  am  30.  November  desselben  Jahi^es 
err>ttnet  worden.  tSic  beginnt  auf  dem  Staatsbahnhofe  in  Fürth, 
benutzt  auf  1  km  die  (rleiseanlagen  der  Wüiy.burger  Staatsbahn- 
linie, wendet  sich  hierauf  nach  Westen  und  tlihrt  in  einer  Neubau- 
län^e  von  4,'.»4  km  nach  dem  Marktflecken  Zirndorf.  Die  Maximal- 
steigung beträgt  1  :  40  und  die  Fahrgeschwindigkeit  2  Minuten  pro 
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l  km.  Der  polit.isclien  Eintheiliing  nach  gehört  diese  Linie  dem 
Regierurig.sbezirk  Mittelfraiikeii  an.  und  in  orograpbisdier  Beziehnng 
liegt  sk  auf  der  tVänkischeii  Terrasse.  Aus  d^r  kurzmi  eiiimniiaMicheTi 
Betriebszeit  des  Jahres  1890  lässt  sich  ein  Bild  wber  den  \'erkehr 
selbstredend  noch  nicht  gewinnen»  aus  der  bereits  vorhandenen,  gut 
entwickelten  Gewerbthätigkeit  und  Industrie  des  Marktfleckens  Zii*n- 
dorf,  und  da  dessen  gescliäftliche  Beziehungen  nach  Hii'th  und 
Nitrnberg  gravitiren,  aber  auch  dieser  Linie  beste  Aussicht  für  die 
Zukunft  prophezeien*  An  Betriebsmitteln  sind  fi'ir  dieselbe  vor- 
läufig 2  Locomotiven,  7  Personen-  und  1  iTÜterwagen  beschafft. 

E.  MüDchen-Wolfiratshausen  (Isarthalbahnj. 
Der  Zweck  diesi*r  gegenwärtig  (Ende  1890)  noch  im  Bau 
befindliehen  Bahn  ist  die  Einbeziehung  des  Marktfleckens  Wolfrats- 
hausen in  das  Bahnnetz.  Die  Concessioiiirung  zu  der  gleichfalls 
als  normalspnrige  8ecundärbahn  herzustellenden  Linie  erfolgte  am 
13.  Mai  181)0,  worauf  unndttelbar  mit  dem  Bau  begonnen  wurde, 
so  dass  ein  Theil  der  Bahn  bereits  im  Sommer  18H1  eröfioet  werden 
dürfte,  während  gerade  bezüglich  der  Anfangsstrecke  mit  dem 
Magistrat  der  Stadt  München  noch  voraussichtlich  langwierige 
Verliandlnngen  schweben.  Die  Bahn  soll  auf  deni  Südbahnhofe 
München  beginnen,  in  südwestlicher  Richtung  über  Thalkirchen 
und  Grosshesselohe  führen  und  in  Wulfratshausen  vorläufig  ihren 
Endpunkt  finden.  Die  Banlänge  ist  auf  2<i,^5  km  bemessen,  und 
an  Betriebsmitietn  sind  7  Locomotiven,  45  Personen-  und  21  Last- 
w^agen  vorgesehen,  wonach  ein  ganz  bedeutender  Verkehr  zu  er- 
waHen  steht. 


In  diesen  fünf  Balmen  hat  die  Gesellschaft  ein  Eigentluim  von 
74,72  km  in  Betrieh  stehender  und  v*m  26,35  km  im  Bau  befindlicher 
nornialspuriger  Secundärbahnen.  Ausserdem  gehören  ihr  innerhalb 
Deutschlands  noch  die  beiden  schmalspurigen  Dampfstrassen  bahnen 
Stadt  am  Hof-Donaustauf  bei  Regensburg  und  Ravensburg -Wein- 
garten in  Württemberg.  In  Oesterreich-Ungarn  erstreckt  sich  der 
Besitz  der  (iesellschaft  auf  das  iMiteigenthum  an  2m  km  in  Betrieb 
stehender  Bahnen  und  170  km  im  Bau  befindlicher  Linien.  Bei 
den  Le  Utereu  unterscheiden  sich  der  geographischen  Lage  nach 
wieder  zwei  Gruppen:  die  ungarischen  Lokalbahnen  zwischen 
Pressburg  im  Norden  und  dem  Drauttuss  im  Süden  und  die  Salz- 
kammergut-Lokalbahnen zwischen  Salzbui'g  und  Ischl.  Bei  allen 
diesen  ist  die  Münchener  Kesellschaft  dieBegründeT'in,  Concessionärin 
und  Erbauerin.  Die  ungarisclien  [^okalbahnen  bestehen  gegen- 
wärtig  noch  aus  verschiedenen  Unternehmungen,    sollen  aber  nach 
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Fertljßrstellimsf  der  jef^t  im  Bau  befindlichen  Linien  zu  einer  Oesell- 
8oliaft    tüsioiiirf    werden,    nnd   für   die   Linien    im    Sabkanimeri^iitj 
l^estehi   bereits  eine   einheitliche,   die    SalzkammergJit  -  Lokatbahai^ 
Aetieüj^:$eUs<!haft   zu  Salzburg.     Die  unsrarischen   Linien   werden 
[widit weise    nm   der  Ungarischen  Staatsbahn verwaltnnia:,    die    Salz 
kamuiergiUbabnen  jedocli  von  der  Mnnchener  GeseUschaft  betriebeiul 

Das  (lesellschaftscapital  der  Münehener  Lokalbahn  -  Actieiw 
Gesellschaft  ist  ein  für  alle  Linien  in  Deutschland  sowohl  wie  in 
l>e8terreich  *  Ungarn  gemeinschaftliches  und  das  finanzielle  End- 
t*6auU<at  fitr  die  fiesellschaft  ergiebt  sich  aus  den  für  die  einzelnen 
Jahi*e  vertheilten  Dividenden,  wie  folgt:  pro  1887:  5%,  pro  1888: 
8^/o,  pro  1B8!L-  6  "4,  pro  1h90:  iy^o^U.  Hieraus,  bezw.  aus  der 
(tegenüberstellnng  dieser  Ergebnisse  und  der  procentiielleu  Betriebii' 
übt*r8chüsse  der  vorstehend  besonders  behandelten  deutschen  Linien 
ergiebt  sich,  daas  diese  die  bei  Weitem  reutabeleren  sind.  Es  iütt 
hierbei  zu  berücksichtigen,  dass  Ungarn  speciell,  auf  welches  derj 
Läugenausdehnuug  nach  der  bei  Weitem  grüsste  Theil  des  Unter 
nehmens  entfällt,  bislang  vorwiegend  ein  Agriculturstaat  war  und 
dass  die  Industrie  in  gnisserera  Massstabe  daselbst  erst  jetzt 
Boden  gew^innt.  Bei  dem  Salzkammergut  ferner  ist  der  Pei*sonen- 
verkehr,  veranlasst  durch  die  Naturschönheiteu  des  Laude»,  schon 
jetzt  ein  erheblicher,  und  da  der  Güter verkehi^  auch  dort  unzweifel- 
haft einer  regen  Entwickekmg  tahig  ist,  hat  auch  das  (Tcsammt-j 
unternehmen  beste  Aussicht  auf  noch  weitere  Erhöhung  der  schon 
jetzt  gtinstigen  Rentabilität. 

Statuten,  Goncesslon,  Geschäftliches.  Her  Sit»  der  Gt-äellÄchafi  i^f  Maucheo; ' 
die  Reprä.-^iMitmitoii  durselbeu  s^iud  dt  r  AiifisiLhtej'iitb  und  die  Mirectioii  (VorsUind); 
das  Geßchiiffsjahr  deckt  sich  mit  dem  K alt n derj« br*  Die  ConceÄsionedaner 
der  bayeriBcheii  Liöien  ist  zeitlich  be^chräukt  und  erätreckt  flieh  auf  je  94J  Jahre.  — 
Actiettcapital  nlt.  1890:  5  000  000  Mk.  Actien  &  1000  Mk.  Jede  Actie- 
1  Stimmt»  oliiie  Beschraukiiug;  ordHitliche  Gencrah'crsammlniijBfen  Jährlich  ein- 
mitl  iiiiit'ibulb  der  ersten  4  Kakindeimonati»,  DividerideDzahluug  vom  1.  Maf 
ab;  Verj.  5  Jahre  nach  Ft.  —  4Vs  pfuceati^e  SchuldTerschrt^ibuD^eu 
(Pr-ObligatioDeo)  vod  1889:  2 000000  Mk.  io  Stücken  a  1000  uud  läOÖO  Mk.: 
Zt.  t.  3.  und  L  9»;  Tilgung:  von  189tJ  üb.  4%r|^e  Sehuldrerschreibungen  von 
1890:  3  000  000  Mk.  in  8tuck.u  A  1000  nnd  200O  Mk.;  Zt,  L  1.  ond  K  7.: 
Tilgung  von  1900  ab.  Vcrj.  der  Zitiseo  5  Jaiirt»  imch  Ft.  —  Zaht8tellt*ii: 
Di*'  Guaellschaftskasae  in  MünclivD  uud  die  Bayerische  V^erwinsbank  ebend 
eowie  Leyberr  &  Co.  in  Augaburg* —  ObttgatoriacheB  PablicalionBorgattf^ 
Nnr  der  Dentsche  Reiclieariifiger.  —  DoliruDg  der  Fonds:  Erneaernögefonds 
mit  aOO  Mk,  pro  l  km;  BilafizreeervefoudB  mit  Vjo  des  jährlichen  Hi>io gewinne, 
aufzusammeln  auf  10%  des  Gesanimlcapitwlft.  —  BeBteaernng  nnd  Aakanfi 
Je  nach  den  Ofsetzen  der  ztiatjind igen  8taateii.  —  Börse:  Actitjn  nod  Schaldver* 
Bchreibongeo  in  MüDcheu.  Cours  ult,  1890:  Äctien  133,«%;  iVgproccnU  Schwld- 
versohreibnngend©  1890t  104%;  4|»focent,8cbnld?erschreibnDgendol890:  100,t«^/|^ 
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Liibeck-Biiclieiier  Eisenbahn, 

Geschichte.  Die  Vorgeschichte  dieser  Babu  ii^t  auf  das  Jahr 
1Ö35  zurück  zu  führen,  in  welchem  Liibecksche  und  HHnibiii'ger 
Handelshäuser  das  Project  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen 
diesen  beiden  nordischen  Handeli^emporen  aufstellten.  Der  geo- 
graphischen Lage  nacli  musste  eiiie  solche  aber  durch  da»  da- 
mals noch  zui*  Krone  Dänemark  gehörige  Hei-zogthum  Holstein 
fuhren,  nnd  diese  Hess  dasselbe  iiicbt  zur  Ansführung  kommen,  da 
es  geeignet  war,  ihre  eigenen  See*  und  Handelsstädte  Altona  und 
Kiel  zu  schädigen.  Nachdem  inzwischen  einerseits  den  Interessen 
dieser  beiden  Plätze  durch  die  Erbauung  der  Altona-Kieler  Bahn 
Rechnung  getragen  und  andererseits  auch  die  Berlin-Hambui-ger 
Eisenbahn  hergestellt  worden  war,  bemühte  man  sich  in  Lübeck- 
sehen  Kreisen  um  einen  Anschluss  an  das  bereits  bestehende  Bahn- 
netz Norddeutscldands,  änderte  jetzt  aber  das  Project  auf  die 
Linie  Lübeck-Büchen  (Station  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn), 
indem  liierdurch  rund  15  km  Bau  gespart  und  nicht  allein  dem 
Verkehr  mit  Hamburg,  sondern  auch  dem  mit  Berlin,  Leipzig, 
Hannover  .und  Süddeutschland  Rechnung  getragen  wurde.  Die  An- 
gelegenheit gedieh  damals  bis  zum  Abschluss  des  erforderlichen 
Staatsvertrages  zwischen  der  freien  Stadt  Lübeck  und  dem  König- 
reich Dänemark  vom  2'd.  Juni  1HI7,  die  Ausführung  des  Projects 
wurde  indes  durch  die  kriegerischen  Ereignisse  der  Jahi-e  lH4>i/4i» 
verzögert,  und  erst  im  Januar  1850  erfolgte  die  Constituirung  der 
Gesellschaft.  Dieselbe  erhielt  unteim  18.  Februar  bezw.  2.  März 
seitens  der  damaligen  Statthalterschaft  des  H  erzog thunis  Lauen- 
burg nnd  dem  Senat  der  freien  Stadt,  Lübeck  die  Concession  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Lübeck  nach  Buchen.  Noch 
lange  naclihei*  hatte  die  Gesellschaft  formell  aber  wieder  mit 
^Schwierigkeiten  zu  kämpfen,  indem  die  Krone  Dänemark,  nachdem 
«de  inzwischen  wieder  unumschränkte  Heirin  des  Herzogthums 
Lauenimrg  geworden  war,  die  ConcessiousertheUuug  der  frähei-en 
Statthalterschaft  nicht  anerkannte,  nnd  erst  1857j  als  die  Bahn 
bereits  sechs  Jahre  im  Betrieb  war,  erhielt  die  Gesellschaft  auch 
seitens  Dänemarks  die  definitive  Concession. 

Das  GmindcHpital  wai*  auf  7  674  000  Mk.  (jetzige  Reichs- 
währnng)  in  Actien  festgesetzt  wurden.  Der  Bau  hatte  im  Fe- 
bruar 1850  begonnen,  und  am  15,  Oktober  1851  erfolgte  die  Er- 
öffnung der  47,21  km  langen  Linie.  Dieselbe  fand  hierbei  in  der 
Zweigbahn  Rürhen-Lauenburg  der  Berlin-Hambnrger  Eisenbahn  be- 
reits   Fortsetzung  bis   an  die  Elbe,   nnd  behufs  Herstellung  einer 
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(lirecten  Verbindung  mit  den  Balnilinieii  links  der  Elbe  bethei- 
ligte sich  die  Gesellschaft  an  der  Emclituug  einer  IVajectÄnsialt 
über  den  Strom  bei  Lauenburg  in  tiemeinschaft  mit  der  Berlin- 
Hambnrger  PMsenbahngesellschaft  und  den  hannoverschen  Staats- 
bahnen,  wobei  anf  Liibeck- Blichen  7^^  ^^^  Anlagecapitals  entfielen. 
Die  Eröttnung  der  Trajectanstalt  erfolgtiC  18(U  gleichzeitig 
mit  derjenigen  der  hannövei^chen  Anschlussätrecke  Laaenbtirg- 
Lüneburg. 

Einen  nicht  unbedeutenden  Theil  des  Gesaramtverkehrs  der 
Lübeck -Buchener  Eisenbahn  bildete  der  Verkehr  zwischen  Lübeck 
und  Hamburg,  welcber  in  Blichen  auf  die  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahn überging*  Um  diesen  ganz  für  sich  zu  gewinnen  und  gleich- 
zeitig den  Umweg  über  Buchen  zu  vermeiden,  faaste  die  Gesell- 
schaft das  ursprüngliche  Project  einer  directeu  Linie  Lübeck- 
Hamburg  nun  wieder  ins  Auge.  Sie  erhielt  zu  solcher  1B60  die 
dänische,  aber  erst  Ende  1862  die  Lübecker  und  hambui^gische 
C'oncession,  begann  1863  die  Bauausführung  und  übergab  die 
(13,48  km  lange  Linie  am  L  Augnst  1805  dem  Verkehr.  Zu  dieser 
gab  die  Gesellschaft  10  800  000  Mk,  den  alten  gleichberechtigte 
Actien  aus  und  nahm  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  18GG 
eine  oprocentige  Anleihe  von  2  100  000  Mk,,  sowie  1875  zur  Legang 
des  zweiten  Gleises  auf  Lübeck-Hamburg,  zur  Einlösung  der  ersten 
Anleihe  und  zur  Zahlung  des  auf  die  Gesellschaft  entfallenden 
Antheils  einer  festen  Eibbrücke  bei  Lanenburg  an  Stelle  der  bis- 
herigen Trajectanst^ilt  eine  47»  proceiitige  Anleihe  von  12  000  000  Mk, 
auf,  deren  Zinsfuss  18si  jedoch  auf  4"^/o  ermässigt  wurde.  Die 
Eröffnung  der  festen  Elbbnkke  erfolgte  1878. 

Endlich  baute  die  Gesellschaft  mit  Ooncession  von  1880  eine 
nonnalsinirige  Secnndärbahn  von  Lübeck  nach  Travemünde,  welche 
in  einer  Neubaulänge  von  15>ii>  km  1882  dem  Verkehr  übergeben 
wurde.  Dieselbe  benutzt  von  Lübeck  aus  auf  4,}^  km  die  Gleise- 
anlagen der  Kutin-Lnbecker  Eisenbahn,  so  dfiss  sich  eine  Betriebs- 
länge von  19,71  km  ergiebt  Der  Vertrag  über  die  Mitbenutzung 
ist  nnkündljar,  und  das  Jälirliche  Paciitfixum  beträgt  12  000  iVIk. 
Die  Baukosten  für  diese  Zweigbahn  sind  auch  noch  aus  der  An- 
leihe von  1875  bestritten. 

Das  concessionirte  Anlagecapital  stellt  sich  somit  auf 
18  474  000  Mk.  Actien  und  12  000  000  Mk.  vierprocentiger  Pr.-Obli- 
gatioueu  (von  Letzteren  ult,  1888  noch  934  500  Mk,  unbegeben), 
und  für  1  km  auf  241512  Mk.  —  Von  den  St.-Actien  war  der 
grösste  Theil  mit  16  886  400  Mk.  ursprünglich  von  der  freien  Stadt 
Lnbeck    übernommen,   doch    sind   sie   1883  in  den  freien  Verkehr 
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gegeben  worden.  Ferner  hat  der  Lübecker  Staat  auf  die  Dauer 
von  03  Jahren  die  Garantie  für  volle  Verzinsung  und  Amortisation 
der  Anleihe  von  1870  übernommen^  indes  brauchte  dieselbe  nie  in 
Anspruch  genommen  zu  werden. 

Der  Handelsverkehr  Lübecks  hatte  früher  seinen  Schwer- 
punkt in  der  SchiftTahrt  und  musste  sich  unter  Anknüpfung  neuer 
Beziehungen  erst  nach  imd  nach  auf  die  Eisenbahnen  gewöhnen. 
Wir  finden  deshalb  bei  dieser  Bahn  eine  lauge  IJeihe  von  Jahren 
nicht  diejenige  hohe  Rentabilität,  wie  wir  sie  bei  anderen  Eisen- 
bahnunternehmuugen,  die  sich  auf  grosse  Handelsplätze  stützen, 
gesehen  haben,  indes  hat  sich  der  Verkehr  immer  mehr  entwickelt 
und  aurtallend  fest  gestaltet,  so  dass  auch  die  in  den  Dividenden 
zum  Ausdruck  kommende  Rentabilität  bei  langsamer  Steigerung 
eine  grosse  Stetigkeit  zeigt.  Schon  der  auf  das  eigene  Verkehrs- 
gebiet gegründete  ist  ein  so  gesunder,  dass  selbst  die  Ver- 
staatlichung der  Berlin -Hamburger  und  Altona- Kieler  Bahn  im 
Jahre  1884,  die  Eröttnung  der  preussischeu  Staatsbahnlinie 
Oldesloe-Sehwarzenbtick  in  1887  und  die  vielseitige  Taiifpolitik 
einen  nennenswerthen  Eiuliuss  auf  die  Betriebsergebnisse  des 
Unternehmens  nicht  hatten,  und  auch  die  Concurrenz  des  im  Bau 
begritfenen  Nordostseecanals  dürfte  die  Bahn  nicht  wesentlich  be- 
rühren. Das  Unternehmen  ist  demnach  ein  durch  und  durch  ge- 
sichertes und  eins  der  rentabelsten  unter  den  noch  bestehenden 
Privatbahnen.  Die  Haupteinuahme  bildet  der  Güterverkehr,  in  den 
letzten  Jahren  mit  durchschnittlich  02%  der  Brnttueinuahme; 
hierbei  sind  Holz,  Getreide  und  Kohlen  die  Haupttrausport-artikeL 
Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  in  neuerer  Zeit  auf  durch- 
schnittlich 5674  Vo  der  Bi'uttoeinnahine,  und  die  Dividenden  stellten 
sich  für  die  einzelnen  Jahre»  wie  folgt: 


pro 

1852 

1H53 

1854 

1855 

1H56 

1857 

1858 

1859 

1860 

1^70 

l,(*n 

2,37 

2,a7 

3 

3 

2,62 

3,12 

3»25V, 

pro 

1H61 

1862 

1863 

1864 

1865 

186»! 

1867 

1808 

1869 

3 

a,2o 

3,50 

4,M> 

3,ß2 

2,33 

2,37 

2,Äü 

2,B7  7a 

pro 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

3,12 

4 

4,Ä0 

4^50 

5,50 

5 

5 

5 

5,aaVo 

pro 

1879 

1880 

1881 

1882  1883  18S4  1885  1886 

1887 

1888 

ü,r>ü 

o.tui 

5,25 

7 

7,25    7, 

,50     7 

7 

1,JU 

7..o% 

im  Durchschnitt  4,35  7o* 

Das  Vermooren  des  combiuirten  Erneuerungs-  und  Ueüerve- 
fouds  betrug  nlt.  1888:  2  538  697  iMk.,  der  Bilanzreservefonds 
wird  nur  rechnerisch  mit  ansgeloosten  Pr.-Ubligationen  lielegt.  — 
Um  einen  Ueberblick  über  die  Ausdehnung  des  Verkehrs  der  Bahn 
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zu  geben,  lassen  wir  hier  die  Beti^iebsergebnisse  des  leizt-en  zu 
Bericht  gej50geneii  Jahres  isRs  folgen:  Es  wurden  befordert 
1183115    Personen    und    831  ti  15  000    kg    Frachten    und    hierfür 

1346  162  Älk.  bezw.  2  7115  676  Mk.,  im  Ganzen  aber  4  516  010  Mk. 
vereinnahmt.  Die  Betriebsausgaben  betrugen  2  585 1*90  Mk.  und 
der  Betriebstiherschuss  demnach  1930  020  Mk.  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  1328  Beamte  und  Arbeiter.  41  Locorao- 
tiven,  100  Persunen-  nnd  723  Tiastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Siu  der  GeBellächaft  ist  Lübeck; 
die  HeprÄsentauten  derselben  sind  der  Ausschiiss  ( Aufsichtsrath)  und  die  Di- 
rc'cdon;  das Geschöftüijalir  deckt  sich  mit ilem  Kalendeijahr.  —  Actienciapital 
ult  1890:  l8  47iO(H)  Mk.  in  Actien  ii  OW  Mk.;  jede  Actie  1  Stimme  ohne  Be- 
schrünkuug;  ordt-ntiiche  Generalversajumlanjtf  jährlich  einmal  mnerhalb  der  ersten 
*echs  MöEote.  Divideüdeuzjihltmc  wird  besonders  bekannt  gcraacht,  Vet^j. 
4  Jahre  nach  Ahhiuf  des  Kalenderjahres  der  Ft.  —  Prt-Oblig-atiouen  ull. 
IbOO:  In  Umlauf  lllS^riOO  Mk.:  Zf,  i%;  Zt  2.  1.  nnd  1.  7:  Tilgung  mit 
\'iVn  plas  Zinszuwadis:  Aud  3.  1.  auf  1.  7*  mit  Zinsen  bis  30.  H.  ?erj.  der 
Zinsen  4  Jahre  nach  Ablauf  des  Kalenderjahres  der  Ft.,  der  auÄgeloasten  S nicke 
11  Jahre  nach  AiihI.  -  ZahUtellen:  Die  Gej^ellschaftäkasse  in  Lübeck,  ferner 
in  Berlin  die  Berliner  HaudelsjL^^e^^ell^ehaft  nnd  die  Discontoges^ellöehaft :  in 
Hamburg  die  Norddeutsche  Bank;  in  Frankfurt  a-  M.  M.  A.  von  Hoihsdiild  & 
Sühne.  —  Obligatoriacho  Publlcatioosorgane:  Deutscber  BeichsanjEeiger, 
Lflbeckesehe  Anzeitren,  Lanenburger  Zeitung,  Hamhur^^ischer  Correspondeni.  — 
Dütinnijf  der  Famis:  (omhinirter  Kmeuerungs-  nnd  Keservefond»  mit  Va  dea 
Keinertriti^es,  duch  ist  der  AuHsehu^is  l>efui:t^  die«e  Quote  zu  vermindern  oder 
hi:i  zu  Vä  "i^s  Keitiertrages  zu  erhühcn :  Bilauzreservefonds  wird  nur  redmerisch 
mit  ftiisgelrtosten  Pr.-Oblig.  belegt,  und  ans  den  hierasn  nicht  erforderlichen 
Pr.'Oblig.  ist  ein  Abscbreibungsconto  gebildet,  —  Beate uerung,  Ankauf  etc.: 
Die  ('oDcessiüuadauer  ist  eine  beschränkte  und  rf'itht  bei  «Hen  drei  Linien  bis 
1^51.  Die  Kegelnn;^*-  des  BeHitzverbäUniMses  bei  Abhui!  der  Concessionen  inner- 
halb der  drei  Staatsgebiete  betreffs  der  Babnanlatjeu,  der  Betrieksmittel  pp.  i»<t 
bis  jetzt  nicht  vorgesehen.  Einem  vorherigen  Ankaufsrecht  seitens  der  «u- 
.ständigen  Regierungen  sind  die  Linien  des  Unternehmens  in  keinem  der  drei 
Staaten,  au  eh  in  Preussen  nicht  nnterwdilen.  Die  Gesellschaft  isi  betreffs  der  in 
Preussen  ^^elej^eiien  Stret  ken  zur  Ki:^en bahn:* teuer  und  betreffs  der  auf  Lübeckachem 
(rebiet  seit  1886  zu  einer  Staatsßteuer  siuf  ähnlicher  Grundlage  wie  dort  herangezogen, 
Hamburg  gegenüber  dagegen  steuerfrei.  Betrefts  der  aJu  Secundärbalin  gebauten 
Linie  I^Ubeck-Traveniilnde  i^t  die  Gesellschaft  auf  Anfordern  des  Senats  Ton 
Liilieck  zom  Umbau  zur  Vollbahn  verpflichtet.  —  Börse:  Actien  in  Augsburg, 
Berlin,  Breslau,  Frankfurt  a.  JL,  Leipzig;  Cours  ult.  IHÜÜ:  166 'V^.  —  Pr.-Oblig. 
in  Berlin,  Fniiikturt  a.  M.,  Hamburg;  Conrs  ult.  IHHO:  1i)0.;.)%.  —  Dividende 
pro  lS8i>:  7^/4%. 

Geographie.  Die  Bahn  beisteht  aus  drei  verschiedenen,  vun  mirm  und  dem- 
selben Bahnliofr  io  Lübeck  auägelieiiden  Linien,  Liibeck-Btlchen,  Liibeck*Hamburg 
aud  Lübeck-Travemtlnde.  Alle  drei  liegen  im  norddeutschen  Tieflaude,  Der 
piilitischen  Eintheilung  nnch  j^ehürt  Lübeck-Büchen  dem  Gebiet  der  freien  Stadt 
Lübeck  und  der  Provinz  Sclileswig-Holstein,  Lübeck-Hamburg  gleichfalj*  die»eu 
beiden  .Staatsgebieten  ond  demjenigen  der  freien  iitadt  Hamburg  an,  wäJireud 
L  üb eck-Trave münde  aupischiieasHch  im  (lehiet  der  freien  Stadt  Liibeck  liegt.    Die 
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34,^>i  km  lange  Linie  Lübeck-lük-hen  hat  sliclliclie  Riebtnnir,  iiberlinkkt  bei 
Liibeek  die  Trave  und  weirerbin  die  Steckenitz,  führt  über  Hatzebnrg»  ist:  aiit 
Däimuen  durch  den  ÄltiUner  St  e  und  duH  Kleniijauer  Bruch  hindurch  jßfeführt 
und  niilndet  uni  Bahnhof  Buchen  in  die  jetzt  preussische  Staati*bahniinie  Berlin- 
Wittenberge-Haniburg.  Die  Bahn  ist  eiD^^leisig  und  hat  eine  Maximabteigung 
von  1 :  2tKK 

Die    (i:>,i»    km    lanß^e    Linie     Lilbeck-Hambnrg    zweigt    ausserhalb    der 
Stadt    Lübeck   in   ,•5 üd westlicher   Kichtnner   von   der   vorigen   ab,  überbrückt  bald 

^darauf   bei    I^iendurf    und    dann    /Jim    zweiten    Male    bei    Oldesloe    die    Trave, 
leidet  hier  jL^leiclizeitig  die   (»reuasigchc  Staatsbatmlinie   Schwarzenbeck-Neu- 

*inl5nBter,  fllhrt  später  über  Waiidsbeck  und  mündet  in  Hamburg  auf  besonderem, 
dem  Lübecker  Bahnhofe,  steht  aber  mittele  Güterans^cblnssglelse  mit  dem  Ber- 
liner Bahnhofe  daselbst  in  Verbindung.  Itiese  Linie  kt  durchweg  doppelgleisig 
imd  hat  eine  Maximalsteigung  y^m  1 :  20t L 

Die  Linie  Ltibeek-Travemimde  benutsst  vou  dem  gemeiuscbafilichen  Bahn- 
hofe aus  iö  niirdliclier  Kichtun;,'  auf  4,s5  kia  die  Gleise  der  Eutin-Lübeeker 
Eisenbahn,  zweigt  dann  in  uordöstlicher  Ricbtang  vun  dieser  ab  und  fuhrt  bei 
einer  eigenen  Baiilänge  rm  L^,*v  km  auf  dem  linken  Traveiifer  bi^i  Travemünde 
an  der  Lübecker  Bucht,  Dieselbe  ist  als  nornialspurige  Secundärbahn  gebaut, 
hat  eine  Maximalsteigung  von  1:K0  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  ktu  betrieben. 


Ludwigs-  Eisenbahn 

(Nürnberg-Fürth), 
Siehe  Seite  191  uiid  folgende. 


Maiiiilieiiii-Weinlieimer  Eiseiibaliii. 

Siehe  iiiiter  ,,Secundärbahnetr'  des  Eiseiibahnunternehiners  BachsteiiK 


Marieiiburff-Mlawkaer  EiseiibaliiL 

(Danzig- Warschau,  Preussische  AbtheüungO 
Geschichte.  Wie  wir  bereits  bei  tler  Breslau -Warschauer 
Eisenbahn  auf  Seite  1045  in  Erinnerung  gebracht  haben,  waren 
die  drei  ersten  Aiisdilüsse  des  pt*etLs«ischeii  an  das  russische  Bahn- 
netz hei  Eydtkuhiiei),  bei  OttloLscliin  und  bei  ScIioppinitz-^Sosnowice 
in  den  Jahren  1851»/6l  bewerkstelligt  worden.  Ebenso  wie  bald 
darauf  ein  ('omit*'^  zur  Herstelhing  einer  weiteren  Verbindung  in 
der  Lücke  zwischen  Ottlütschin  und  Schoppinit^  zusammen  trat, 
bildete  sich  gleichzeitig  auch  ein  solches  zur  Anstrehung  einer 
Linie  Danzig-Warschau  in  der  Lücke  zwischen  Ottlotschin  und 
Eydt  kühnen^  doch  ging  man  hier  vorsieh  liger  zu  AVerke  wie  dort, 
man  baute  erst,  als  auch  russischerseits  gebaut  wurde,  und  während 
jene  Bahn»  die     Breslau- Warschauer,     noch    heut«    vergebens    des 

75^ 
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russischen  Anschlusses  harrt  und  mangels  einer  solchen  eine  noth- 
leidende  Bahn  geworden  ist,  so  hat  sich  die  hier  zu  behandelnde 
auf  gesunden  Gmndlagen  zu  lioher  Wichtigkeit  entwickelt.  Mit 
Conceasion  vom  1.  Juni  1S72  constituii-te  sich  ?A\r  Erbauung  des 
prenssischen  Theils  von  Marienbnrg  bis  an  die  russische  Grenze 
bei  Mlawka  eine  neue  Actiengesellschaft  mit  einem  Anlagecapital 
von  25  680  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  St.-Actien  und  St.-Pr-Actien* 
Der  Bau  begann  in  Anlehnung  au  die  pi'enssische  Staatsbahnstrecke 
Danzig-Dirschau-Marieiibuj-g  im  Jahre  1874,  die  Eröfthung  der 
ei'sten  Theilstrecke  llarienburg-Montowo  erfolgte  am  1.  August  1876 
»md  diejenige  der  ganzen  142,u7  km  langen  Linie  am  1.  September 
1877  bei  gleichzeitiger  Eroftnung  der  anscliliessenden  russischen 
Weichselbahn  von  der  Grenze  über  Praga  (bei  Warschau)  nach 
Kowel  und  mit  Anschluss  weiter  bis  an  das  Schwarze  Meer.  — 
Spät-er  baute  mit  Concession  von  1883  die  GesellscLatt  von  ihrer 
Station  Zajonskowo  aus  eine  normalspurige  Secundärbahn  nürdlich 
nach  der  Stadt  Löbau  in  Westpreussen,  welche  in  einer  Länge  von 
6jH5  km  1884  dem  Verkehr  übergeben  wm*de.  Hierbei  war  seitens 
derStadt  Löbau  und  der  AdJHceiit^n  das  Terrain  kostenlos  hergegeben 
und  ausserdem  ein  ZuBchuss  von  155  000  Mk.  a  fonds  perdu  gezahlt 
worden,  und  das  überdies  erforderliche  Baucapital  konnte  die  Gre- 
sellscliaft  aus  disponiblen  Mitteln  bestreiten.  Anleihen  sind  bis 
jet/.t  noch  nicht  erfoi-derlich  geworden^  m  dass  sich  das  gesellschafts- 
seitige  Anlagecapital  wie  Anfangs  so  noch  jetzt  auf  25  680  000  Mk. 
imd  für  1  km  anf  171971  Mk.  stellt.  An  Subventionen  hat  die 
Gesellschaft  einschliesslich  der  vorerwähnten  155  000  Mk.  den 
Betrag  von  7  182  374  Mk.  erhalten,  besonders  seitens  des  Reichs 
zur  Legung  des  zweiten  Gleises. 

Die  Bahn  durchzieht  eine  land%\irthschaftlich  gut  entwickelte 
Gegend;  ihr  Lokalverkelir  würde  sie  aber  trotzdem  als  Vollbahn 
nicht  genügend  aliraentireu  können  y  der  llauptfactor  füi'  sie  ist 
vielmehr  die  russische  Getreideausfuhr  nach  Deutschland  und  weiter 
von  Danzig  aus  zui*  See  nach  England,  Belgien,  Holland  und  Skan- 
dinavien. Verkelu*  und  Kentabilität  der  Bahn  ist  deshalb  besonders 
von  dem  jeweiligen  Ausfall  der  Getreideernte  in  Russland  abhängig 
und  grossen  Schwankungen  unterworfen,  s(»  dass  wir  bei  dieser 
Bahn  ein  jähes  Steigen  und  Fallen  der  Dividenden  beobachteu 
werden.  Nebenbei  spricht  allerdings  auch  die  preussische  und  die 
russische  Tarif politik  mit,  welch  Letztere  besonders  seit  1886 
durch  Bevorzugung  des  grossen  Hafen i^latzes  Odessa  am  Schwai-xen 
Meer  und  der  russischen  Ostseehäfen  den  Verkelu'  auf  derMarienbui'g- 
JVUawkaer  Eisenbahn  beeinträchtigt  hat.     In  den  liier  zum  Bericht 
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gezogenen  elf  Jahren  1878  bis  einschliesslich  1888  hat  der  Guter- 
verkehl'  zwischen  224  813  Tonnen  Flachten  mit  992  789  Mk* 
Tran  Sporteinnahme  in  1880  und  544  318  Tonnen  bezw,  2  312  158  Mk, 
in  18B2  geschwankt,  und  der  Personenverkeln-,  welcher  finanziell 
dem  Ürstereu  gegenüber  verschwindet,  sich  zwischen  202  991  Per- 
sonen mit  23Ö216  Mk.  Fahi-geldeinnahme  in  1888  nnd  241493  Per- 
sonen in  1879  bezw.  301  724  Mk.  in  1B83  bewegt.  Dieser  ist 
seit  1884  von  Jahr  zu  Jahr  ziu'ückgegangen,  was  auf  den  Ansban 
des  Staatsbahnnetzes  in  den  Provinzen  Ost-  und  Westpi^nssen 
zurück  zu  fiihren  ist.  Den  Einnahmen  ans  dem  (TÜterverkehr 
entsprechend  liegen  die  Grenzen  der  Gesamratbruttoeinnahme  in 
den  Jahren  1880  nud  1882  mit  1500  975  Mk.  bezw.  2  828  492  Mk. 
Die  Betnebsauagaben  haben  sich  bisher  stets  sehr  gunstig  gestaltet, 
indem  sie  im  Dnrclischnitt  nur  44"/3  %  der  Bruttoeinnahme  absor- 
birt  haben,  wobei  die  Grenzen  zwischen  38,?  7o  i^iid  50/i%  liegen. 
Bei  einer  statutenmässigeu  Vorziigsdividende  von  5  7o  ftii  die  St.- 
Pi%-Act]en  stellten  sich  die  Dividenden  für  die  einzelnen  Jahre^ 
wie  folgt: 

pro  1878    1H7Ö    1880    1881    1882   1883   1884   1885  1880   1887    1888 
St.-ActieEi  O.Ao      0,60      O.u      $»»0        Q         *2        0»««     O.as     0,»ä       I       3% 

St-Pr.^At!liL'n     5         5         5         5         5        5         5         5        5         5       5% 

im  Durchschnitt  für  die  St.-Actien  1.^4%  und  fiU'  die  St-Pr.- 
Actien  5%. 

Seit  dem  1.  April  1888  hat  die  preussische  Staatsbahnver- 
waltung,  dei-en  Linien  von  Alienstein  und  von  Graudenz  auf  Station 
Soldau  in  die  Marieiiburg-Mlawkaer  Bahn  einfallen,  behufs  Dtirch- 
fnlirung  ihrer  Züge  bis  zur  russischen  Grenze  die  13  km  lauge 
Strecke  Soldan -Illowo- russische  ('Frenze  in  MitbenntzuKg  ge- 
nommen. Die  hieifür  an  die  iiesell^^clrnft  zu  zahlende  Entschädigung 
besteht  in  einem  Beiti'age  zur  Vei^iusnng  des  Anlagec4ipit4ils  der 
zu  gemeinsamer  Benutzung  hergegebenen  Bahnobjecte  und  in  einem 
je  nach  der  Ziigfrequenz  festzusetzenden  Beitrage  zn  den  Unter- 
haltiings-  nnd  Verwaltungskosten.  Die  Höhe  der  Entschädigung 
ist  hiernach  variabel,  wird  von  der  Gesellschaft  aber  auf  rund 
200  000  Mk.  pro  anno  veranschlagt.  —  Als  historische  Notiz 
bleibt  hier  noch  zu  erwähnen,  dass  1886  der  preussische  Staat 
die  Bahn  für  sich  käuflich  zu  erwerben  beabsichtigte  und  hierbei 
eine  Capitalabfindung  von  1500  Mk  in  3V2procentigen  Consols  für 
4200  Mk.  St.-Actien  und  von  4500  Mk.  in  gleiclien  Staat spapieren 
für  4200  Mk,  St.-Pr.-Actien  bot,  w^as  betreffs  der  St.-Actien  einer 
Rente  von  1  '/^  %  und  für  die  St.-Pr.-Actien  einer  solchen  von 
3^4  %  entspricht.    Die  Gesellschaft  konnte  und  musste  diese  üiferte 


—     1190     — 

den  bisherigen  Ergebiüsseu  gegenüber  ablehnen,  denn  lässt  man 
den  im  preussischen  Eisenbahngesetz  von  1888  zur  Taxirung  des 
Werthes  der  Eisenbahnunternehmungen  als  Norm  aufgestellten  Zeit- 
raum von  5  Jahren  gelten,  so  ergiebt  sich  für  die  St.-Pr.-Actien 
(iine  Rente  von  5  7o  w^d  für  die  St.-Actien  von  27»  7o-  Hierauf 
wurden  die  Verhandlungen  gänzlich  abgebrochen. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult  1888 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  I  688170  Mk.,  Erneuerungsfonds  II 
89  770  Mk.,  Reservefonds  I  341  730  Mk.,  Reservefonds  11  (Bilanz-) 
166  150  Mk.  Das  letzte  zum  Bericht  gezogene  Geschäftsjahr  1888 
wies  folgende  Betriebsergebnisse  auf:  Es  wurden  202  991  Personen 
und  539  278  Tonnen  Frachten  befördert  und  hierfür  236  216  Mk., 
bezw.  1825  478  Mk.,  im  Ganzen  aber  2  390  658  Mk.  vei*einnahmt. 
Die  Betriebsausgaben  erforderten  1 028  483  Mk.,  so  dass  ein 
Betiiebsüberschuss  von  1362  175  Mk.  verblieb.  Zur  Bewältigung 
dieses  Verkehrs  waren  596  Beamte  und  Arbeiter,  23  Locoraotiven, 
23  Personen-  und  549  Lastwagen  vorhanden. 

Statuten,  Conoession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  GeselUcbaft  ist  Danzijf ; 
die  Kepräsentanten  derselben  sind  der  Aofsichtsrsth  und  die  Direction ;  das  Ge- 
schäftsjahr deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr.  —  Actiencapitalult.  1890: 
12  840000  Mk.  St.-Actien  und  12  840  000  3Ik.  St.-Pr.-Actien,  beide  in  Stücken 
]\  600  Mk.  .lede  Actie  beider  Sorten  1  Stimme  ohne  Beschränkung;  ordentliche 
Generalversammlung  jährlich  einmal  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres.  An  Divi- 
dende erhalten  zunächst  die  St.-Pr.-Actien  57o  i»it  Recht  auf  Nachzahlung, 
hierauf  die  St.-Actien  bis  zu  GVa  %,  Rest  unter  beide  Actiensorten  gleichmässig 
pro  rata  der  Beträge.  Dividendenzahlung  spätestens  vom  1.  Juli  ab;  Verj. 
4  .Jahre  nach  Ablauf  des  Kalenderjahres  ihrer  Ft.  Bei  etwaiger  Auflösung  der 
Gesellschaft  sind  die  St.-Pr.-Actien  vor  den  St.-Actien  voll  zu  befriedigen.  — 
Zahlstellen:  Die  Gesellschaftskasse  in  Danzig  und  die  Discontogesellschaft  in 
Berlin.  —  Obligatorische  Publicationsorgane:  Der  Deutsche  Reichsanzeiger 
und  die  Danziger  Zeitung.  —  Dotirung  der  Fonds:  £r neue rnngsfonds  I  nach 
Regulativ,  Reservefonds  I  mit  Vio%  ^^s  Anlagecapitals,  aufzusammeln  auf 
300  000  Mk.,  (Bilanz-)  Reservefonds  II  mit  Vso  d^s  Reingewinns,  aufzusammeln 
auf  10%  des  Actiencapitals.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  Nach  den  allge- 
meinen preussischen  Eisenbahngesetzen.  —  Börse:  St.-Actien  in  Augsburg, 
Berlin,  Breslau,  Dresden,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg  und  Leipzig,  Cours 
ult.  1890:  56  7o;  St.-Pr.-Actien  in  Berlin  und  Leipzig,  Cours  ult.  1890:  109%. 
—  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  V3%,  St.-Pr.-Actien  5%. 

Geographie.  Die  Bahn  liegt  in  den  Provinzen  West-  und  Ostpreussen  in 
dem  hier  von  der  preussischen  Seenplatte  gekrönten  norddeutschen  Tieflande. 
Sie  führt  zwischen  zahlreichen  Seen  hindurch,  hat  aber  nennenswerthe  Gewässer 
nicht  zu  überschreiten.  Die  Stammbahn  ist  142,»7  km  lang.  Sie  beginnt  in 
Marienburg  auf  eigenem  Bahnhofe,  welcher  jedoch  mit  dem  Ostbahnhofe  der 
Staatsbahnverwaltung  in  unmittelbarem  Gleiseanschluss  steht,  führt  bei  südöst- 
licher Richtung  über  Riesenburg  und  Rosenberg,  schneidet  bei  Deutsch  Eylau  die 
Staatsbahnlinie  Thom-Insterburg ,  entsendet  bei  Zajonskowo  eine  Zweigbahn 
nördlich    nach    der    Stadt    Löbau,    schneidet    bei    Soldau    die   Staatsbahnlinie 
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nra»t(!euz*S«>l(lavhAllei»firfiij  iiud  findet  aul  der  ruBsiedbeji  Gmix,t  iswisclieii  Illüwo 
unrt  iUftwka  in  der  rusHiseheu  WeicliselLabu  Fürtsetjciaug  ÄUUÄohst  iiarh 
Warschfttt.  Sie  ist  durchweg  flupiielgleisig  und  hat  eine  Maximalst^eigunK 
von  1  :  200, 

Die  Zwdgbrthn  nach  Löbaii  ist  tv-ia  km  lang:,  hat  nördliche  Richtung,  ist 
nh  Uümialsjainfre  s^ecnndärhahn  gebaut,  hM  eine  MÄxiuittl<*ttii;une:  vun  1:75  und 
wir.l  lu'it  .  int^r  K  ilir^resdiwimliijk«  it  VüH  2  Miüuteu  jiru  t  km  betrieben. 


I 


Zwcissbaliii 

des  Mechernicher  Bergwerks-Actien-Vereins. 
Geschichte.  Der  Name  dieser  Bahn  mnclite  vermuMien  lassen, 
das«  sie  mir  ein  dem  iiHuren  Verkehr  der  gedacliteii  Bergwerks- 
aidageii  dieneiules  Aiisclilusttgleis  sei,  indes  ist  dies  mcht  der 
Fall,  vieliiiehr  dient  die  Bahn  anch  dem  öffentlichen  Personen-  und 
Güt/erverkelir.  —  Bereits  is56  wurden  in  dem  Mechernicher  Berg- 
i'evier  zur  Verbindung  der  einzelnen  \\^>rke  untereinander  uurnial- 
spm-ige  Schienenwege  als  Grnl»enbahnen  angelegt  und  zunächst 
mit  Pftjrdeii,  von  18U0  ah  jedoch  mit  Locoraotiven  betrieben. 
Ihiterm  tiO.  Jnni  1865  erhielt  aber  der  Mechernicher  Bergwerks- 
actienverein  die  Allerhöchste  Oincession  znm  Bau  nnd  Betrieh 
einer  Eisenbahn  von  der  (tnibe  Meinerzhagener  Bleiberg  nach  der 
Station  MeehejMiirli  (h^r  Strecke  Kuskirclien-Call  der  damaligen 
Ehfc^inischen  IVivateisenbahn,  nnd  am  22.  April  IHWH  wnrde  diese 
Linie  für  den  Güterverkehr  in  Benutzung  genommen.  Unterm 
12.  Jnni  1875  erfolgte  die  Kinlnbrnng  des  Personenverkehrs,  und 
nach  nnd  nach  ist  die  Bahn  bis  ult.  188s  auf  eine  Ausdehnung 
von  24, K!»  km  erweitert  worden.  Die  Bahn  dient  neben  der  Be- 
förderung der  eigenen  Ari}eiter  und  Brachten  des  Bergwerkvereins 
dem  öftentlidien  V^erkebr  zwischen  der  Station  Mechernich  und  der 
Grube  Risa,  welclie  nicht  zu  den  Werksanlagen  des  Mechernicher 
Vereins  gehört.  Eine  genaue  Verkehrsstatistik  wird  nicht  geführt, 
doch  staute  sich  der  Dnrchschidtt  der  letzten  fünf  Jahre  1884  Ms 
1888  auf  jäiniicb  147  150  P*'rsonen  und  :un  470  ooo  kg  Frachten. 
uch  die  Einnahmen  der  Bahn  erscheinen  nicht  getrennt  zu  Buch. 
Hist  würden  dieselben  den  Transiiortmengen  nach  namhafte  Be- 
"age  und  eine  gute  Rentabilität  der  Baliuanlagen  erkennen  lassen, 
andererseits  werden  auch  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
[cht  besondei*«  zu  Lasten  der  Bahn,  sondern  bei  den  verscliiedenen 
fisgabetiteln  der  Berg  Werksanlagen  in  Recbnnng  gestellt.  Dagegen 
^i(i  die  Anlfigekosten  der  Bahn  und  die  Betriebsmittel  mit  7  Loco- 
iiiven,  7  Personen-  und  99  Lastwagen  idt.  1888  mit  720  382  Mk. 
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bezw,  mit  205  148  Mk,  3=  925  530  Mk.  besonders  verrechnet.  Die 
Hauptseite  des  Verkehrs  bilden  selbstredend  die  Fmchttransporte, 
wobei  als  Hauptartikel  in  Versand  Glasurerze,  Blei,  Kies  und  Sand, 
iu  Enipfaus:  al>er  Ei-ze,  Kohlen,  Coaks,  Eisenschlacken,  Eisen,  Stahl 
und  Steine  erscheinen. 

Geschäftliches.  Die  Bahn  bildet  einen  VerniOgensbeÄtÄninheil  des  Jterber- 
iiicher  Bergwerks- Actlenvereinsj  und  50  sind  filr  diese  besondere  Actien  oder 
Obligationen  nicht  auH^iegebrn. 

Geagraphie.  jiie  Bahn  ÜPirt  auf  fJ»?r  HuLeu  Eilel  nnd  i^eLört  dei  ]a>li- 
tiscbeit  Eint  hei  jung:  nacli  der  preussischen  Rheinprovinz  an.  Sie  umspannt  das 
südßstlii'h  der  Station  Mecherniih  der  jetzt  preussischen  Staatsbahnlinie  Eus* 
kircben-Call  g^elegene  langfgestreckte  Berirrevter  des  Mechernk-her  Btrgwerks- 
vereins  in  zwei  iiarKllelen  Linien  und  ist,  jedoch  nur  in  einera  Strang,  an  die 
vorgenannte  Station  unmittelbar  an i^eseh bissen.  Die  Stationen  sind  Mechernich, 
Bachrevien  Bleihlitte,  Srhafsber^,  Virginia  and  Bisa.  Die  Bahn  ist  als  nornial- 
^purige  Vollbahn  ;^ebaut  und  wird  nach  einem  besonderen  PoHzeireglement  be- 
irieben. Die  Maximalsteiö^un^  beträgt  1  :  40  und  die  Fahrtreschwindigkeit  bei 
den  Güterzügen  27:i  Minuten,  bei  den  Personenziliren  aber  4  Miauten  pro  t  km. 
Die  Letzteren  werden  mit  Kücksidit  auf  die  starken  Steigungen  zwischen  Bach- 
revier un<l  Virginia  beriian  gesch<iben,  aiirb  ujiissen  bei  diesen  Hämmtliche 
Wagen  und  bei  den  Güterzügen  je  der  zweite  Wagen  bediente  Bremsen 
haben. 


Mecklenbur^isclio  rriedrich- Franz  Eiseiihalm. 

(Nach  Abachluss  des  zweiten  Tbeils  dieses  Werkes  käuflieb  in  den  ßraltx  de» 
GrossbeTjtogthum.';  Meckleiiburg-Scbwtnn  übergegangen.) 
Wie  am-Si'hlMsa  der  Abbandluiig  über  die  früh«  re  GrusHberzoglii.^he  Friedrich- 
Fr  anz-Babn  auf  Seite  S*6ii  augegeben  Ist,  war  der  in  iHudesberrlichem  Besitz 
Sr,  Königlichen  Hoheit  des  tirossherzogs  von  Merklenburg-Schwerin  beftndliche 
Bahncouipleit,  welcher  stämmtllche  damals  in  den  beiden  (tros^berzogthümeTn 
Mecklenburg  gelegeneu  EiHenbuhnen  mit  Ausuahmf  der  Theilstrecke  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  umfa^^^te,  mittels  Vertrages  vom  2.  April  1878  an  ein  runsor* 
tiuni  von  Bankinstituten  käullicli  übergegangen  und  hatte  dieses  dem  Vertrage 
entsprechend  eine  Aetiengej^ellHrhaft  unter  obigem  Namen  zur  Ueberuahme  des 
Eigenthimis  und  Betriebes  der  in  Bede  stehenden  Bahnen  gebihlet.  Die  Gesell- 
schat't  wurde  am  L  Januar  1874  in  ihren  Besitz  eingewiesen,  diicb  war  der 
Betrieb  der  Bahnen  bereits  vom  L  .lauuar  1H7H  au  für  Kechnung  jener  geführt 
worden.  Das  gesellschaftssi  iti^re  Anlagecapital  belief  ssich  auf  LS  500  000  Mk. 
in  St.  Actien j  welche  sie  nU  Kaufpreis  an  das  vorerwähnte  Omstirtiuin  atis- 
händrgte,  während  dieses  wieder wm  der  Gesellschaft  zur  Bildung  der  Eeserve- 
uud  Erneuernngsfüuds  3  0O4)(X>0  Mk.  haar  überwies.  Aui«serdem  aber  war  die 
Gesellschiift  mit  einer  an  die  landesherrlirhe  Reuterei  auf  die  Dauer  von 
154  Jahren  zahlbaren  Annuität  vroi  l*B0iHX)Mk.  belastet,  indem  sie  anstelle  des  i 
C^msortiuniiä  in  diese  Zablungs Verbindlichkeit  eingetreten  war.  Diese  Annuität 
repräaentirte  einen  Tapitalwerth  von  19  200  0^M>  Mk.,  &u  dass  die  Belastung  de§ 
Unteniehmens  für  die  Gesellschaft  32  7(M)()CM*  Mk  betrug,  während  das  für  die 
Bahnen  wirklich  aufgewendete  BEuicapital  per  L  Januar  1873  sieb  auf 
42450  347  Mk.    belief     Das  Netz  umfasste  bei  Uebemahme  die  Linie  Lilbeck> 
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Kleinen -BUtzow- Güstrow  •NenbrandenbUTg-pTeassische  Grenxe  gegen  Stettin  und 
die  zu  dieser  als  Zweigbabnen  erscheinenden  Strecken  Kleinen  -  Hag:enow, 
Kleinen-Wismar  und  Btitzow-Roetock  mit  zusammen  320,n>  km»  In  diesem  Xetx 
heherrscbte  die  Gesellschaft  den  ganzen  Verkehr  der  beiden  Grossherzogthüraer, 
Überliess  aber  den  weiteren  Ausbau  desselben  zum  grössten  Tl^eil  anderen 
Unternehmern.  Auf  diese  Weise  entstanden  ihr  allerdings  kostenlos  vcrarhiedene 
neue  Znfuhrwege,  andererseits  aber  ancli  schwere  Concurreuzeu,  Zu  den 
Ersteren  sind  nur  die  1882  err^fifuete  Güstrnw-Plauer  Eisenbahn  und  die  1884 
eröffneten  Gnoien-Teterower  und  Nenbrandenburg-Friedländer  Eisenbahnen  zn 
reihnen»  während  Wismar-Rostork,  Xeuj»treljrz-Wanieinün«le  und  Wismar-K^row, 
welche  Buhnen  1S83  bezw.  188(>  mul  1888  dem  Veik^fbr  übergeben  wurden, 
ihr  scharfe  Concurrenz  erbrachten.  Die  im  Silden  Mecklenburgs  gelegenen  18S(i 
bezw.  1885  eröffneten  Bahnen  Parchim-Ludwi^slui^t  und  l*archim- Neubranden bnr^ 
fallen  hierbei  weniger  in  die  Wagschale.  —  Die  eigene  Bauthätrgkeii  der  hier 
in  Rede  stehenden  Gesellschaft  erstreckte  sich  auf  die  mit  i'oncessiou  von  1870 
hergestellte  und  in  demselben  Jahre  eröftnete  2^,4  km  lange  normrtlspnriae  8e- 
cnndärbähn  von  der  Statiun  Malchin  niidlich  nach  der  Stadt  Waren»  auf  die  1887 
conccsäiünirte  ond  eruffnefe  11, «i*  km  lange  YollbahnHtrecke  von  Güstruw  nord- 
westlich nach  Schwjian  zur  Ahschneiduiig  den  Winkels  bei  Büt/ow  in  Riahtaug 
auf  Rostock  und  anf  dir-  1887  concessir^nirte  und  IHSS  erf^fthete  24,33  km  Iwniie 
normalÄpuri^e  Secundärbahn  von  Schwerin  i*4idÖstUch  nnch  Crivitz.  Ferner  er- 
hielt die  Gesellschaft  1888  die  Concension  zu  einer  Vullbahn  von  llolthnsen 
(sülllich  von  Schwerin)  Über  Ludwigi^ltist  nach  DJimitz  (Station  der  preusHisiihen 
St&atsbahnlinie  Witten berge-Lftneburg)  und  1889  zn  einer  normalspurigen  Se- 
cundärbahn  aus  der  eben  genannten  Neubaulinie  von  Malliss  westlich  nach 
Lübtheen,  Während  der  Selbatstnndigkiit  der  Bahn  wurden  hiervon  jedoch  nur 
die  Theilstrecken  Hidthnsen-Ludwigdust  und  DömitÄ-MaUi^s-Ltthtbeen  mit  zu- 
sammen 62,*«  kra  dem  Betriebe  übergeben,  während  die  Erüftnung  der  20,««  km 
langen  Zwischenatrecke  Ludwigslust-ifallisa  erst  nach  Verstaatlichung  der  Bahn 
erfolgte.  Zu  di*^»eu  Neubauten  hatte  die  Gesellschaft  1884  den  alten  gleichbe- 
rechtigte St.-Actien  im  Betrago  von  2  7iM)  UOU  ilk.  ausgegeben  und  mit  Privileg 
von  1888  eine  3  ^'j  pro  reut  ige  Anleihe  von  5CilX)(MX>  Mk.  aufgenommen.  Ausser- 
dem hatte  sie  zur  An^ftihrung  dicf*er  Neubauten  Landeabeihülfen  im  Beitrage  von 
1481440  Mk.  und  von  besonderen  Interessenten  Subventionen  ä  fonds  perdu  in 
Höhe  von  850  000  Mk.  erhalten,  Da8  gei^ellsehaftssejtige  Anlagecapital  atellte 
sich  nach  Vürstehendeni .  abgesehen  von  der  Annuität^  auf  16  200  000  Mk. 
St.-Actien  und  5  000tKHl  3Ik.  äVs  procentigi  r  F*r.-üblig«tionen»  die  Gesammtlänge 
der  im  Betrieb  betindlichen  Strecken  aber  auf  447,n  km. 

Der  bei  Uebemahme  der  Biihn  dun  b  die  neue  Geaellschaft  bereit«  ent- 
wickelte Verkehr  nahm  immer  mehr  zu.  so  djHs  bei  der  nur  geringen  Bela.^tung 
des  Unternehmens  mit  ursprünglich  IDl  y<>4  Mk,  pro  1  km  die  Kentabilitüt  sich 
sehr  gtinstig  gestaltete  und  dementaprechend  die  Dividenden  von  ö^/o  in  1873 
bis  auf  9,4  %  io  1884  stieg^en.  Seitdem  (Längen  sie  aber  in  Folge  Erhöhung  des 
Actiencapitals  lun  *2  700  000  Mk,  (mit  Dividcndeugenuas  von  1885  au)  ^owie 
durch  Eröftnung  der  t~'oncurrenzbahnen  bis  auf  5,8  %  in  1887  herab,  erreichten 
in  1888  aber  wieder  B,as%.  Hierbei  schwankten  die  Betriebsausgaben  zwischen 
i2%  und  53%  der  Bruttoeinnahme  mit  einem  Durchschnitt  von  4B%  dieser, 
Ftlr  die  einzelnen  Jahre  stellten  sich  die  Dividenden,  wie  folgt: 
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im  Inircliacliuitt  7,i«"o* 

Am  1.  Iklfirz  1890  iat  die  Bahn  bei  ffkieh/^eitiger  Anflü^ang  der  ßwell- 
jt'hritt  mit  Kechimtis'  l»er  1«  Januar  JH89  känfliüb  in  EiVejiihuni  ttiid  Betrid» 
des  Grossherzog-tbnms  Mecklenbor^-ScJiwerin  tibpfire^an^'pn  fcfr.  Seite  07B  n.  ÜX 
Der  Kaiifi»rei8  stellte  sieb  hierbei  pro  Aciie  k  500  Mk.  mf  R)0  Mk.  \n  3*;f  pm* 
cx'ßtigen  Coßsols  mit  ZiDsgenui?»  vom  1.  Januar  IH^iO  ab  baiw.  pro  Adle 
Ä  IWO  Mk.  auf  ICÜÜ  Mk  in  ^leiehen  Consol^,  im  Gaiiz*n«Uo  für  HPaOÖOiH)  >Jk, 
St.-Äctien  auf  25  920  000  Mk.  in  3V«  procentigen  Consob,  Hierzu  kftnieu  umh 
lue  3V2  pro(jf ntigen  Pr.-Obl%ationen  im  Betrage  von  5  000n(Kl  Mk,,  welche  per 
1.  Jnli  181>0  211  r  P^inlusung  gegen  l>aar  oder  Consols  gekündigt  worden  sind. 
Au  Fonds  fielen  dem  Staat  2  4Ö2  842  >lk.  sra.  Die  Frist  zum  ümtaasoh 
ihn'  Avihü  lünrt  mn  28.  Februar  189 1  ob*  Die  bis  dahin  nicht  umge- 
tauschten Actien  erlmlten  nur  noch  den  Liquiilntionsprei.s  von  775  Mk.  pro 
r»O0  Mk.  hp7,w,  von  1550  Mk*  |>rH  WW  Mk.  Mecklenhuriri»elie  FHetlrlch-Fran«- 
Kbeuhulin|iapiere  jjlelit  oü  lileraarli  nicht  mehr  im  Verkehr, 


Meckleiibiirgisclie  Südkilui. 

(Parchim-Neubrandenburg.) 
Gasehichte.  Wie  wir  bei  der  bistnrischen  EntwickeluDg  des 
Eisetibaliiiweseiis  im  (Trossherzogtlmm  Mecklenburg -Schwerin  auf 
Seite  7')  u.  ff.  bereits  dargele<^n,  haben,  sind  Dank  der  seitens  der 
*^rosslier7:oglicben  Regierung  iin  Jabre  1879  aufgestellten  Normativ- 
bestimiiiiingeii  über  die  Bewilligung  von  Landesbeihtilfen  zum  Bari 
von  Neben-  und  Secundärbalmen  einerseits  und  in  Folge  der  ün- 
tliätigkeit  der  danmligen  Älerklenburgischen  Friedrich-Franz-Eisen- 
bahngesellschaft  betreffs  Ausbaues  des  loecklenburgisclien  Babn- 
netzes  andererseits  in  neuerer  Zeit  zahlreiche  Eisenbahn-Actien- 
gesellschafteii  in  Mecklenburg  entstanden.  Zu  diesen  gehört  auch 
die  hier  zn  bebandeinde  Bahn.  Zur  Austübrnng  dieser  Linie  in 
Fürtsetzurig  der  Parcliim-Ludwigsluster  Eisenbahn  nach  Osten  bildete 
sich  1883  aus  den  interessiiten  Stadtgenieiiulen  Parchim,  Liibz. 
Waren,  l*enzlin  und  Neuliramieohurg  in  Verbindung  mit  der  Nord*j 
deutschen  Bank  in  Hamburg  und  der  Ijokaleisenbahn-BetriebsgeseU» 
Schaft  ebenda  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen*  Dieselbe 
erhielt  unterm  tiO.  Jidi  bezw.  2.  August  1883  seitens  der  betheiligt4?n 
Slaaten  Mecklenburg- Scinverin  und  -Strelitz  die  Concession  zar 
Ansfubrong  genannter  Linie  als  normalspurige  Secundärbahn,  Das 
gesell schaftsseitige  Anlagecapital  wurde  auf  1  ISO  000  Mk*  in 
St.-Aeiien  Lit.  A  und  auf  3  500  000  Mk.  Pr.-St.-Actien  festgesetzt, 
w<t/Ji  üuch  die  Landesbeihiilfe  von  urspriinglicb  I.'l20i^ö0  Mk.  und 
iu  1888  noch  eine  Erht'duing  dieser  um  8000  Mk.  kam,  ftir  welche 
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beide  Summen  der  Regieniii^  St-Actien  Lit.  B  ausgefertigt  \N<»rdeu 
sind,  und  es  beläuft  sicli  somit  ult.  1888  daa  Gesamuitaulagecapital 
auf  6  008  000  Mk.  Mit  Baubeginn  im  Sommer  1883  erfolgte  die 
Eröffiumg  der  116,4«  km  langen  Bahn  für  den  Gesammlverkelir  am 
28.  Januar  1883,  Die  kilumetrisclie  Belastung  stellt  sich  somit 
auf  51  50^*  Mk.  —  Der  Betrieb  war  orsprünglicli  der  Lokaleisen- 
bahn-Betriebsgesellsi'liaft  in  Hamku^g  ijachtweise  überlassen  worden, 
doch  trat  laut  Vertrag  vom  15,  Juli  1884  dt^r  Eisenbahnunterm-hnier 
Bachstein  in  Berlin  in  diesen  Betriebsvertrag  ein,  so  dass  dieser 
bereits  von  Eröffnung  an  den  Bt.*trieb  bestu-gt.  Dieser  Beti*iebs- 
vertrag  läuft  zunächst  auf  15  Jahre  bis  einsclilifsslich  1899  und 
gipfelt  bei  procentiieller  Theilung  der  Bruttueinnahme  darin,  d.iss 
der  Betriebsftihrer  60 7o  und  die  Eigenthümerin  4u7.t  derselben 
erhält,  doch  hat  der  Erstere  mindestens  3600  Mk.  pro  1  km  und 
demnach  im  Ganzen  419  256  Mk.  zu  beanspruchen,  ehe  auf  die 
Eigenthümerin  überhaupt  etwas  von  der  Bruttoeinnahme  entfällt, 
und  soweit  die  Gesammtbruttoeinnabme  eines  Jahres  diese  Stidi- 
snmme  nicht  erreicht»  hat  die  Eigen thiimerin  die  Fehlbeträge  hieran 
aus  ihren  40 '7o  tler  späteren  Jahre  an  den  Betriebspächter  nach- 
zuzahlen, so  dass  sie  selbst  erst  dann  in  eine  Theilung  dt^r  Brutto- 
einnahme eintritt,  wenn  diese  rückständigen  Summen  völlig  beglichen 
sind.  Sämmtliche  Betriebsausgaben  fallen  dem  Betriebspächter  zur 
Last,  die  Dotirung  der  statntenmässigen  Fonds  dagegen  ist  Sacht* 
der  Eigen thümeriu.  —  Unbekümmert  um  den  Betriebsvertrag  und 
seine  tinanziellen  Ergebnisse  sind  den  Pr  -St,-Actien  seitens  der 
Eniissionsbankhäuser  Norddeutsche  Bank  in  Hambuigj  von  Erlangcr 
&  Sühne  in  Frankfurt  a.  M,  sowie  Gebrüder  Bethmann  ebenda  bis 
ult.  1890:  4  7o  föste  Zinsen  und  den  St,-Acti6n  Lit.  A  seitens  der 
Lokaleisenbahn  -  Betriebsgesellschaft  in  Hamburg  bis  alt.  1899: 
3  ^'/o  feste  Zinsen  garantirt.  Letztere  Garantie  gilnidet  sich  auf 
den  ursprünglichen  Betriebsvertrag,  ist  aber  dieser  Gesellschafi 
trotz  Rücktritts  vom  Betriebs  vertrage  zu  Lasten  verblieben,  dagegen 
erhält  sie  für  die  Dauer  des  Betriebsvertrages^  also  gleich tälls  bis 
1899,  von  dem  neuen  Pächter  als  Deckung  für  diese  Zinsgarantie 
und  als  Abstandsgeld  für  Rücktritt  vom  Betriebs  vertrage  eine  jähr- 
liche Pauschalsumme  von  05  750  Mk,  ^  Nach  dem  (*harakter  des 
Betriebsvertrages  ist  die  Eigenthümerin  also  nur  bei  den  Bruttü- 
einnahmeu  interessirt,  während  der  Betriebspächter  Bachsteiu  mit 
den  Betriebsausgaben  und  mit  der  jährlichen  Abtindungssinnme  an 
die  Hambui'ger  Gesellschaft  zu  reclnien  hat. 

Trotz   der   beträchtlichen  Länge    der  Bahn  urjd  trotz  des  ihr 
zufallenden  Durchgangsverkehrs  von  der  Parcliim-Lndvvigsluster  auf 
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die  Neubrandenburg- Fried ländei*  Eisenbahn  ist  dieselbe  doch  immer 
nur  als  Lokalbalin  zu  erachten,  und  da  ihr  Verkehr  sich  wesentlich 
nur  auf  Landwirthschaft  und  Vieliziicht  sowie  auf  kleinere  Ort- 
schaften j2:rüridet,  so  ist  die  dem  Betriebsvertrage  als  Miniraum  zu 
lininde  gelegte  kilometrische  Bruttoeinnahme  von  3600  Mk.  eine 
immerhin  hohe  Forderung  und  in  keinem  der  hier  zu  Bericht  ge- 
zogenen Betriebsjahre  1885/ 88  erreicht  worden,  vieiraehr  ist  sie  ittj 
dieser  Zeit  trotz  alljährlichen  Steigens  von  2307  Mk*  erst  bis  an 
3033  Mk.  angewachsen,  und  es  ergiebt  sich  hieraus  bis  ult.  1888 
ziffermässig  eine  Schuld  der  Eisenbahngesellschaft  an  den  Betriete- 
pächter in  Höhe  von  427  157  Mk,,  welche  nacli  Lage  der  Ver- 
liältnisse  vorläulig  noch  weiter  wachsen  dürfte  und  bis  ult.  1889 
in  Wirklichb^it  auch  bereits  auf  489  807  Mk,  gestiegen  ist.  —  Was 
nun  die  V'erkehrsentwickehmg  betrifft,  so  ist  der  Personenverkehr 
von  128  öSö  Personen  und  155  217  Mk.  Einnahme  in  18so  all- 
jährlich uthI  im  Ganzen  bis  anf  15t>  983  Personen  bezw.  161  215  Mk,. 
der  Güterverkehr  von  :].>  589  Tonnen  und  102  327  Mk.  Transporte 
eintiahme  auf  75  348  Tonnen  bezw.  175  612  Mk,  und  die  Gesammt- 
brnttoeinnahme  von  208  873  Mk.  auf  353  200  Mk.  gestiegen.  Letztei-e 
ist  somit  noch  im  besten  Jahi-e  um  65  996  Mk.  hinter  der  verein- 
barten Stichsunime  znriickgeblifben  und  daher  stets  ganz  dem 
r^etriebspächter  zugefallen.  —  Aber  auch  für  diesen  sind  nach  Ab* 
'AXig  der  angeblichen  Betriebsausgaben,  welche  sich  ziffermässig 
zwischen  217  234  Mk.  in  1885  und  264  120  Mk.  in  1886,  im  Ver- 
hältniss  zu  den  Einnahmen  aber  zwischen  G2,2i  7o  iß  1^^^  ^^^ 
h4,.m  7o  iii  1^^'>  bewegt  und  im  Durchschnitt  77,5o7»  betragen  _ 
haben,  in  den  drei  ersten  «Jahren  geringere  Betriebsübei^schüssfl 
verblieben,  als  er  selbst  vertragsgenmss  an  die  Hamburger  Betriebs-' 
gesellschaft  zu  zalden  hüt,  das  Jahr  1888  jedoch  erbrachte  ihm 
bereits  einen  Keingewinn.  Ausserdem  steht  ihm  conform  obiger 
Berechnung  aus  dem  Betriebe  der  vei'gangenen  Jahre  der  Eisen- 
bahngesellsehaft  gegenüber  eine  Forderung  von  427  157  Mk,  bezw* 
nach  dem  Stande  tili.  1h89  von  489  807  Mk.  zu. 

Da  die  Eigentliümerin  aus  ihrer  Bahn  überhaupt  noch  keine 
Einnahme  erhalten  konnte,  so  hat  sie  bislang  die  statutenraässigen 
Fonds  nicht  bilden  können,  und  auch  die  Zinsgarant-en  rausst-en 
alljährlich  mit  den  vollen  Beträgen  eintreten.  Dementsprechend 
haben  die  St,-Actien  Lit.  A  stets  3  ^^,  und  die  Pr.-St.-Actien  4  ^^ 
erhalten,  wahrend  die  Regierung  mit  ihren  St-Actien  Lit.  B  leer 
ausgegangen  ist.  Für  die  8t. -Actien  fät.  A  ist  noch  bis  ein- 
schliesslich 1899  die  gleiche  Dividende  garantirt,  für  die  Pr.-St.- 
Actien  erlischt  die  Garantie  aber  bereits  mit  dem  Jahi^  1890,  nnd 
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so  müssen  diese  sowolil  wie  die  8t,-Actien  Lit.  B  zweifellos  flir 
lange  Zeit  auf  jede  Dividende  verzichten.  —  Das  bisherige  Resul- 
tat des  Pachtvertrages  fasst  sich  nach  Vorstehendem  daliin  zu- 
sammen, dass  die  Bahneigenthümeriu  bei  sechsjährigem  Betriebe  aus 
ihrem  Unternehmen  noch  nidit  einen  Pfennig  t-riialten  hat,  dass  sie 
ihrem  Betriebspächter  schon  jetzt  4h 9  807  Mk,  schuldet,  dass  sie 
die  vorschriftsmässigen  Rücklagen  in  die  Fonds  von  1885  an  ge- 
rechnet nachbringen  muss,  dass  für  die  Pr  -  St.  -  Actien  trotz  der 
Zinsgarantie  Dritter  pro  «Jahr  1  7o  Dividende  rückständig  geblieben 
ist,  dass  aber  der  Betriebspächter  ausser  seiner  schon  jetzt  all- 
jährlichen Reineinnahme  eine  f'orderung  von  481)  807  Mk.  an  die 
Bahneigenthümerin  hat.,  und  dass  selbst  der  zurück  getretene  ur- 
sprüngliche Betriebspächter  15  Jahre  hindui^ch  einen  Eeiiigewinn 
von   je    ::i0  350  Mk.    und    im   Ganzen    von   455  250   Mk.    erzielt! 

„Solamen  miseris,  socios  habuisse  malornm.** 
(Es  ist  ein  Trost  für  die  Uugincklichen^  Leidensgenossen  zu  haben.) 

Als  historische  Notiz  bleibt  noch  zu  erwähnen,  dass  die 
mecklenburgische  Regierung  bei  ihren  allgemeinen  Verstaatlichnngs* 
projecten  1889  auch  mit  der  Mecklenburgischen  Südbahn  in  dies- 
bezügliche Verhandinngen  trat^  dass  die  Gesellschaft  sich  den 
Wünschen  der  Regierung  auch  geneigt  zeigte,  die  Angelegenheir 
wegen  der  masslos  hohen  Forderung  des  Betriebspächters  betreffs 
Lösung  des  Pachtvertrages  sich  aber  zerschlug. 

DerStÄud  der  Betriebsmittel  belief  sich  nlt.  1888  auf  7  Loco- 
motiven,  12  Personen-  und  72  Lastwagen,  und  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählte  112  Köpfe. 

Statuteiir  Conoession,  Geschäft  ich  es.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Parchim : 
(lie  Repräsentäuten  derselben  sind  der  Äufsichtsrath  und  der  YürstAnd; 
das  Geschäftsjahr  deckt  sich  mit  dem  Kalenderjahr,  —  Aetiencajjital  ult. 
1890:  1180000  Mk.  St-ActipD  Lit  A,  1328  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  B  (Landes- 
beihülfe)  und  3  500  0(M}  Mk,  Pr.-St.-Actien  säramtüch  ü  m\  Mk.  Aus  dem  der 
Gesellachßft  von  ihrem  Anfheil  an  der  Bruttoeinnahme  v*]-! bleibenden  Ueberechimi* 
erhalten  —  abgesehen  T»n  den  Zinsgarantien  —  snierst  die  Pr.-St.-Actien  5  7o 
mit  Kecht  auf  Nachzahlungr,  hierauf  die  St.-Actieii  Lit,  A  3Vo  gleichfalls  mit 
Recht  auf  NarhzahUing  und  endlich  die  St.-Actien  Lit  B  bis  3  7o  oli^ic  Recht 
auf  Kachscahlung.  Etwaiger  weiterer  Ueherschusa  anf  das  ganze  Äctleneaiittftl 
^leichmäajjig  pro  rata  der  Betröi^e.  Hiernach  ergiebt  sich  folgende  Rangordnung 
der  Divideiidenseheine;  5'^o  an  die  Fr.-St.-Actien  auf  dns  laufende  Jahr,  S%  an 
die  St.-Actien  Lit.  Ä  für  das  laufende  Jahr,  Nachzahlung  der  rückständigen 
Dividenden  an  die  St-Pr.-Actien,  Nachzahlung  desgl.  an  die  St.-Actien  Lit,  A 
und  dttnn  erat  bis  3%  an  die  St.-Actien  Lit.  B.  Bei  den  Nachzahlungen 
rangiren  in  sich  die  ältesten  Dtvidendenscheine  zuerst.  Unbekilmmert  um  diese 
Bestimnmngen  erhalten  die  St-Actien  Lit.  A  bis  ult.  189i^  aus  der  Zinsgarantie 
3%,  Auszahlung  der  Dividenden  spätestens  vom  1.  August  ab;  Verj.  4  Jahre 
nach  Ft,;  jede  Actie   aller   Sorten   1   Stimme   ohne   Beschränkung;   ordentlich» 
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GeneTalversammliuig  in  der  ersten  Hälfte  des  KulenderjaLre«,  Bei  Auflösung 
der  ttesellsdmft  sind  zuiiiiclist  die  iV.-St.-A('tieu  und  mich  dii^sen  die  St,-Actieo 
Lit.  A  voll  zu  hefi'iedigen,  liieraui  Noiuißalwerth  auf  Actien  Lit.  B^  Rest  unter  i 
alle  Actien  gleichmässig  pru  rata  der  Beträfe.  -  Pr.-Obliga  tionon  nicht 
vorhanden.  ~  Zahlstellen  in  Berlin:  DelbrtUk,  Leo&iU;  In  Frankfurt  a.  M.: 
Gebrtider  Bethmann  und  von  Erlanger  Ät  Söhne;  in  Hamburg  die  Norddeatschc 
Bank,  —  *  I  h  I  i  g  a  t  ü  ri  s  c  h  e  P II  b  1  i  c  a  t  i  0  n  st  0  r  g"  a  n  e :  Der  Deutsch»*  Keichsanxeiger» 
die  Mecklenburgischen  Anzeigen,  die  Nenstrelitzer  Zeitung  and  der  Haraburgisch8| 
Correspondenr.  -  i'otirung  der  Funds:  Krneuerungsfonds  nach  Hegulatir;! 
Reservefonds  mit  Vio%  des  Actiencapitals^  aufzusammeln  nach  Ermessen  dea 
iünisteriiims :  Bilanzreserveftinds  mit  '/ao  des  jfihrlichen  Reingewinns,  aufeu- 
rtammelü  auf  10%  des  Cesammtciiidtsils.  Bis  jetzt  konnte  noch  keiner  der  Fondi 
^^eMldet  werden,  und  es  sind  wi«  bei  t^st  allen  deutschen  Bahnen  die  rilck- 
ständigen  Einlagen  aus  den  Ueherschilsaen  späterer  Jahre  uHehznhrijigen.  — 
Besteuerung  und  Ankauf.  Erste re  nach  dem  mecklenburgii^dien  Gesetz  vom 
22-  Januar  1881  (s.  Seite  s^l  und  86):  Ankauf  seitens  jeder  der  beiden  betheiligten 
Regieningen  betreffs  <iu,  Theilstrecken  naeh  80  Jahren  ab  Eriiffhung  vorbehalten 
y-egen  25faeheii  Betrag  ihs  Reinertrages  der  letzfen  Ti  Jahre  oder  gegen  Er- 
j^tattung  des  verwendeten  Anlagecapitals  abÄÜglieh  der  Landesheihülfe  und  des 
Minderwerths,  je  nach  Wahl  der  Regierung.  Ausserdem  kann  die  Gesellschaft  vom 
ziistäudigen  MiniFrerium  des  Inueni  von  Mecklenburg-Schwerin,  welches  auch  dAÄ_ 
öberaiifi^ichtsrecht  bctrefllV  der  in  M.-Strelitz  gelegenen  Theilstreckf  hat,  zun 
Ausbau  der  Bahn  zur  Vullbahn  veranlasst  werden,  event.  muss  sie  bei  Weigerung 
hierzu  ihrerseits  die  Bahn  gegen  Erstattung  des  Anlag ecapitals  an  einen  anderei^ 
van  der  Regierung  zu  bezeichnenden  Unternehmer  käuflich  abtreten  oder  gegen 
Gewähmug  einer  von  jener  zu  bestimmenden  Rente  zum  Betriebe  überlassen.  — 
Börse:  Pr.-St.-Actien  in  Berlin  und  Frankfurt  a.  iL,  Cours  ult.  181K):  30»&oVo; 
St.-Actieu  nitdit  eingeführt.—  Dividende  pro  188J>:  Auf  Grund  der  Garantien 
.St.-Actien  Lit.  A  3  Vo  und  Pr.-St.-Actien  i'^/t,:  St.-Actfen  Lit.  B  0%. 

Geographie*  Die  Bahn  ist  116,*«  km  lang,  liegt  innerhalb  des  norddeutschen 
Tieflandes  auf  der  uiecklenburgischen  Seenplatte  und  gehört  der  politischen  Ein- 
theiluuß:  nach  von  Parchifii  aus  gerechnet  mit  107 ,»s  km  dem  Grossherzogthum 
Mecklenburg-Schwerin  und  in  ihrer  Endstrecke  bei  Neubrandenburg  mit  HyU 
dem  (irosf^herzogthum  Mecklenburg  -  Strelitz  an,  Sie  beginnt  in  Anlehnung 
die  Parehim  -  Ludwigaluster  Privatbahn  auf  deren  Bahnhofe  Parchim,  äberbrtickt 
kurz  darauf  die  Eide,  führt  hei  vorherrschend  Ostlicher  Richtung  über  Lttbz  und 
1  rillt  dann  auf  den  Eisenbahnknoten punkt  Karow.  Hier  schneidet  sie  die  jetzt 
meckleiibtu'gische  Staatshahnstrecke  Güstruw-Plau,  und  ausserdem  fiillt  hier  von 
Nordwesten  her  die  in  mecklenhurgischein  Staatsbetrieb  stehende  Wismar- Karo  wer 
rrivatbahn  ein.  Nun  tritt  die  hier  zu  behandelnde  Bahn  in  das  Seengebiet, 
führt  nördlich  des  Plauer*^  des  Kalpiner-  und  des  Müritzsees  über  Malcbow,  über- 
brückt  den  Jahekanal  und  trifft  am  Nurdcnde  des  Miiritzaees  auf  den  Eisenbahn- 
kuytenpuükt  Waren,  auf  welchem  sie  die  Lioydbahn  Neustrelitz  *  Warnemflnd 
schneidet,  und  wo  ausserdem  die  ujeckleuburgiscbe  Staatsbahn  nördlich  vom" 
Malchin  eiufüllt*  Weiter  führt  sie  Über  Penzlin,  tritt  hinter  Mallin  auf  Strelitzer 
(iebiet,  überbrückt  die  Tollense  und  triftt  auf  den  Eisenbahnknotenpunkt  Neu- 
hrandenburg,  von  wo  aus  sie  in  der  NeubrnDdenburg-Friedliinder  Bahn  Fort- 
setzung weiter  nach  Nordosten  findet,  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbah 
gebaut,  hat  auf  14  km  Steigungen  über  1:100  mit  einem  Maümum  von  1:7t 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkdt  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
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Sti-assoiibalirieii 

Mülhausen-Ensisheim-Wittenheim. 

Geschichte.  Seit  Erfiffmiiig  der  Haluiliiüe  StiusHbiirg-Muniaiist^ii- 
Baöel  in  1840/41  entlang  dem  Fnsse  der  Vogesen  war  die  alte 
Heerstrasse  von  Mülhanseii  iiber  Eüsiälieim,  Colmar  und  Markols- 
lieim  nach  Strassbnrg  verödet  und  die  an  dieser  Strasse  liegenden 
Ortscliaften,  wenngleich  auch  nnr  ?[i^egen  10  km  von  der  nächsten 
Bahnütation  entfernt,  zeigten  in  ihrer  Etitwickekmo^  einen  merklichen 
Rückgang.  Deshalb  tauchte  in  den  iiiteressirteu  Kreisen  Millhausens 
der  Gedanke  auf,  die  fast  brach  liegende  alte  Rhein thalstrasse  mit 
einer  Bahn  wieder  zw  beleben,  hierdurch  dem  alten  Städtchen 
Ensisheim  zu  neuem  Aufschwung  zu  verhelfen  und  die  in  der  Nä^he 
von  Miilhaiiseu  gelegenen  Ortschaften  in  bequeme  Verbindung  mit 
der  grossen  Industriestadt  zu  bringen,  damit  die  Bewohner  jenei% 
uhne  ihre  ländlichen  Beziehungen  aufgeben  zu  müssen^  in  dieser 
lohnenden  Verdienst  linden  und  die  in  der  Stadt  wohnenden  Arbeiter 
ihren  Wuhnsitz  nach  ausserhalb  verlegen  könnten.  Zur  Ausflibrnnjj: 
solcher  Bahnen  bildete  sich  am  21.  Juni  1884  unter  der  obigen 
Firma  (ohne  Zufügung  des  Wortes  Gesellschaft)  eine  Actiengesell- 
Schaft  behufs  lOrbauung  schmalspuriger  Eisenbahnen  mit  1  m  Spur- 
weite von  Mülhausen  nacli  dem  Städtchen  Ensisheim  und  von 
Mülbausen  nach  dem  Dorte  Wittenheim  und  erhielt  unterm 
4,  August  1885  zu  diesen  beiden  Linien  seitens  der  Landesregierung 
die  defiidtive  (Umcessiuu,  l>as  Anlagecapital  war  auf  300  rK)0  Mk. 
in  Actieu  und  äUüOOOMk.  in  4 procentigen  Obligationen  festgesetzt, 
doch  sind  von  Letzteren  bis  jetzt  nur  190  000  Mk.  l>egebeii  worden. 
Ausserdem  erhielt  die  Gesellschaft  eine  Landessubvention  ä  fonds 
perdn  im  Betrage  von  14  000  Mk.  für  jeden  zur  Ausführung  ge* 
brachten  Kilometer.  Die  Ensisheiumr  Linie  wurde  sofort  in  Angrilt 
genommen  und  16,42  km  lang  am  22;  Dezemter  ISHf)  eröffnet. 
Der  Bau  der  AVittenheimer  IJuie  dagegen  vei-zugerte  sicli  wegen 
eines  erfoitlerlichen  Brückenneubaues  und  der  f'orrectiou  der  111 
bei  lUzacli  (seitens  der  Eegierung)  beträchtlich,  so  dass  die  l^hh  km 
lange  Wittenheiraer  Linie  erst  am  27,  August  lb88  dem  Verkehr 
übergeben  werden  konnte.  Die  Gesammtausdehnung  des  Unter- 
nehmens stellt  sich  somit  auf  24,^7  km  und  das  gesellschaftsseitige 
Aulagecapital  auf  4i^K)  000  Mk,.  mithin  für  1  km  auf  20  357  Mk. 
Einschliesslich  <ier  Landessnbvention  und  der  von  Städten  und 
Gemeinden  geleisteten  i^eiträge  beziffert  sich  der  Gesamra  tauf  wand 
aber  auf  rund  i*00  000  Mk. 
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Uegentiber  der  bei  den  Privateisenbahnen  In  Elsass-Lothringea  1 
mit  Ausnahme  der   Kaysersberger  Thalbahn   dmxhweg   bei  WahlJ 
der  Firma    in   Anwendung   gekommenen    Bezeichnung    nStrasdea'«^ 
bahnen"    wollen  wir  aul'  das  Seite  47  darüber  Gesagte  verweisen. 
Was  in  Altdeutscliland  Dampfstrassenbahnen  sind,  heisst  in  Elsass- 
ijothringen  ^tTramways^. 

Der  gesammte  Betriebsdienst  wurde  von  Anfang  an  der 
<jesellsdiaft  „Tramways-Mülliaiisen"  gegen  Bezahlung  der  geleistetea . 
Ztigkilometer  übertragen,  und  zwar  belief  sich  diese  kilometriscbe 
Entschädigung  ursprünglich  auf  1  Mk.,  ist  aber  per  L  September  1888 
auf  W  Pfennig  für  den  Zugkilomet^r  bei  gewöhnlichen  Zügen  und 
auf  üO  Pfennig  bei  Arbeitszügen  hei'abgesetzt  worden.  Die  Haupt- 
seite des  Verkehrs  bildet  vni'Mulig  bei  Weitem  der  Personen ver* 
kehr.  In  den  beiden  ersten  vollen  Betriebsjahi*en  1886  und  —  bei] 
Abänderung  des  Geschäftsjahres  in  das  Etatsjabr  —  1887/88 
wurden  191  :]08  bezw.255934Persoueu  befördert  und  liierfüi'42tJ35  Mk, 
bezw.  49  091  Mk.  vereinnahmt.  Der  Güterverkehr  ging  von 
1H02  Tonneu  und  17  793  Mk.  Transporteinnahme  in  1886  in  Folge 
Fortfalls  einmaliger  bedeutender  Baumaterialientrausporte  auf 
:i269  Tonnen  bezw.  13  954  Mk.  herunter.  Das  Jalu*  1888/89, 
innerhalb  dessen  die  Wittenheimer  Linie  zur  Eroftuung  gelangte,.] 
wies  345  454  Personen,  9489  Tonnen  Frachten  mit  57  177  bezw. 
19  874  ilk.  Einuahme  auf.  Die  Gesammtbruttoeiunahme  erbracht^j 
in  den  drei  beregten  Jahren  Ol  346  Mk,,  64  743  Mk.  und  78  246  Mk. 
Die  Betriebsausgaben,  innerhalb  deren  um-  ganz  geringe  Beti-äge 
von  einigen  Hundert  Mark  über  die  aTi  die  Betriebsfiihrer  zu  zah- 
lenden kilometrischen  Entschädigungen  enthalten  siudy  erforderten 
43  899  Mk.,  56  467  Mk.  und  60  316  Mk.  =  71,5ö7o,  87,22^0  und 
77,0^1 7o  d*^*'  Bruttoeinnahme,  Bei  der  für  die  Eisenbahnverwaltungen 
von  Altdeutscliland  ganz  neuen  Art  des  Betriebsvertrages  sei  hier 
noch  besonders  angeführt,  dass  die  in  den  einzelnen  Jahi'en  an 
die  Betriebsfübrer  abgeführten  Beträge  für  Leistung  des  Betriebes 
pro  Bahnkilometer  in  186Ü:  2650  ML,  in  1887/88,  anf  12  Monat 
umgerechnet,  2733  Mk.  und  in  1888/89  unter  Berücksichtigung, 
dass  die  Wittenheimer  Strecke  am  27.  August  eröffnet  worden  ist, 
2747  Mk.  betragen  und  so  den  Durchschnitt  der  kilometrischen 
Betriebsausgaben  bei  den  Schnialspurbahuen  gehalten  haben. 

Der   hiernach   verbliebene    Uebersehuss   ermöglichte   die   Be- 
theilmig  des  Actiencapitals   mit  je   3  7a  Dividende  für  1886    und 
lö87/88  uud  mit  4^^,  pro  1888/89.    Der  Personenverkehr  ist  bereits 
auffallend   gut   entwickelt,    und    der  Güterverkehr    hat  nach   An 
bahimng   verkebrserleichternder  Beziehungen   mit  den  ReichseiMn« 
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alnieii  alle  Aiisnichr  auf  Steip:enm^,  sr»  riass  tlie  ReutalnlitHt  der 
Bahiii  welche  bei  dem  geniigt^ii  gesellschaftsseitigeu  AiilagecapitÄl 
schon  jetzt  eine  für  eine  Lokalbahn  günstige  ist,  sicherlich  noch 
steigen  wird,  Uie  Haiipitrans|mr Partikel  im  Oiiter verkehr  sind 
Steinkohlen  nnd  Wolle.  —  Noch  bleibt  zu  erwähnen,  dass  die  (Ge- 
sellschaft neuerdinfi^s  ancli  <lie  Concession  für  die  Linie  Mülhausen- 
Bnrzweiler-Pfastatt  erbalten  hat,  doch  )»at  sie  diese  auf  ihi*e  be- 
triebsfiihrende  (tesellschaft  Tramway«  Mfilhansen  derartig  über- 
tragen, dass  diese  die  neue  Linie  für  eigene  Rechnung  baut  und 
betreibt  und  bei  Ablauf  ilii*er  eigenen  Concession  per  1.  Januar  1911 
diese  Strecke  kostenlos  an  die  hier  in  Rede  stehende  Gesellschaft 
der   Strassenbahnen   M.-E, -W.   überweist.     Vorläulig    hat    unsere 

Gesellschaft  mit  der  neuen  Strecke  absokit  nichts  zu  thun. 

Das  Vermögen  der  Gesell schaftsfüiids  stellte  sich  idt,  18H8/H9 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  ;5990  Mk.,  Bilauzreservefonds  2033  Mk. 
An  eigenen  Belriebsmitieln  hatte  die  (xesellschaft  zu  denmelben 
Zeitptnikt  4  Locomotiven,  15  Personen-  und  23  Lastwagen.  Das 
Beamten-  und  Arbeiterpersonal  bezifferte  sich  auf  22  Köpfe,  doch 
stehen  die  hier  mit  inbegrilfeuen  Betriebsbeaniteu  im  Dienst  der 
IVamways  Mülhansen. 

Statuten,  Concesslon^  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  GeBtiltecbart  ist 
Mülhaufleti  im  EIsöbs;  die  RepriiseiiUioten  dersdbeo  mnd  der  Auraiclilsratli  und 
der  Vorettiiid;  dae  (leöclmftBJuhr  läi  daa  Etatsjtilir.  —  Act ieucapilnl  ult.  1890: 
300  000  Mk.  Aclieo  a  500  Mk  ;  jede  Actie  1  Stimme,  Maximdatimmreclit 
100  Stimmen;  ordentliche  Geo**ralver8aiDmluiig  aUjährlich  im  Mai.  Dividendeii- 
khluDg  spätestenB  rom  l.  Jnli  ab;  Verj.  5  Jiihre  nach  Ft.  Nach  beeDdigter 
Amortistttion  der  Oblt^alioaeji  ist,  mit  Rticksioht  auf  tJit*  zeitlich  beschrÜnkte 
CoDceesioß  und  deo  HehnfaU  der  Biiituaiiluge  uu  d&a  Land  uhoe  Butschüdi^uug, 
AmurtisutioQ  auch  der  Adieu  vorgeseheDi  Naherea  hierüber  aber  noch  nielit 
besUmmt.  -  0 bii göLi anen  alt,  IBUO;  lüO  000  Mk.  iu  Btückeu  ii  1000  Mk,; 
ZL  4%;  Zt.  31.  3.  und  30.  ü.;  Tilgung  erat  von  1893  üb,  nach  später  feßt- 
«UäteUeudem  Tiigmipplan.  Verj.  der  Zinsen  5  Jahre  nach  AblmuT  des  Kalender- 
jahres der  Ft.  und  später  der  aoageloosten  Stücke  5  Jatire  nach  AasL  — 
Zahlstelle  nur  die  Kasse  der  Tramways  Müthauaeu.  ^ —  Obligatorische 
FublicalJodBorg^ane:  Uer  Deat^che  ÜeichBanzeigeff  die  Neue  Mülhauser 
Zeitung  und  der  iti  Mülhaaaen  eracheinende  Expreaa.  —  Dotirung  derFouda  : 
Eroeueröugafonda  tn  den  eralen  5  Jahren  mit  je  100  Mk.,  in  den  folgenden 
5  Jahren  mit  je  200  und  spater  mit  je  300  Mk.  pro  1  km,  anfzusammeto  bia 
auf  60O0  Mk.  pro  1  km.  Bilaiizreaervefonds  mit  Vso  d*«?  jährlichen  Reingewiiiüa. 
aafzuaammeln  auf  10%  des  Aulugecupilala.  BeateueruDg  und  Ankauf: 
Qeoau  wie  bei  der  Ka^aerab  erger  'I' halbahn.  s.  Seite  il53|  unter  aach  gemäss  er 
Abänderung  dea  Datuma  vom  Ablauf  der  ConceBöit>ü.  —  Börse:  Weder  Actien 
Doch  Obligationen  eingeführt.  —  Div^idende  pro  1880/00:  4*/«%* 

Geographie.  Beide  Linien  liegen  in  der  oberrheiniacheo  Tiefebene  und 
gehören  der  politiachen  Eiutheilutig  nach  dein  Bezirk  Oberelaasa  an*  Beide 
Strecken  bcginocu  in  der  Btftdt  Mulhauaen  büi  der  Hauptpoat  to  der  Hoffnung- 
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fttraase    uod    verfolgeu    bei    paralleler  Lage    oördlicbe  Riclitimg.     Die    16,«»  kflij 
lange  Ensisheimer  Linie  bewegt  sieb  hierbei  auf  dem  rechten  Ufer  des  Illtlus^eaJ 
ood  die  7,w  km  lange  Wiltenbdmer  Linie  auf  dem  linken  Ufer   desselben  und 
enden    in  EßBisheim    bezw.  Wittenheitn   ohne  jede  Forlsetxuog.     Beide  sind  iiJ#1 
Schmal sparbahnen  mit  1  m  Spurweite  gebaut,  babt*n  zusammen  nur  auf  1,«  km 
eigenes  Planum    nnd    werden    inoerhalb    der    Ortsc harten    mit  5  Minuten  Fahr- 
geachwindigkeit    pro    1   km,    auf    freier  Strecke    aber    mit  3  Minaten  pro  1  km 
betriebeD.     L^e  Maximalsteigung    beträgt    1:43,   jedoch    nur    auf   eioe   ßtr^cki 
von  90  m» 


Miiücheii-  Wolf ratsliausen 

siehe  Lokalbahn- ActiengesBÜschaft  in  München  Seite  1181. 


Miirgthal  •  EisenbaliiL 

(Rastatt  -  Gernsbach,) 
Geschichte.  Im  GrcKSsherzogthnm  Baden  standen  sich  Ende 
der  tan  feiger  Jahre  die  Projecte  einer  Kinzigthalbahn  (Oftenburg- 
Hausach)  und  einer  Mnrgthalbahn  gegenüber;  die  gi^ossherzogliche 
Regiernng  entscljied  sich  für  den  Ban  der  Ersteren  inid  bald  darauf 
audi  zur  Ausfohning  der  an  diese  anschliessenden  Schwarzwaid- 
bahn.  Bei  den  hohen  Anhigekosten  der  Letzteren  schwand  fiU*  die 
Interessenten  der  Linie  durch  das  Margthal  auf  längere  Zeit  die 
Aussicht  auf  Verwirklichung  ihres  Projectes  seitens  des  Staats,  und 
so  bemühte  man  sich  unter  Führung  der  Stadt  Gernsbach  um  Her- 
stellinig  der  beregten  Linie  durch  eine  Actiengesellschalt.  Für 
eine  derartige  Lokalbahn  in  einfacher  Bauauatühiimg  war  das  An- 
lagecapital  schon  1H63  gesichert,  doch  verlangten  die  zuständigen 
Behörden  die  Herstellung  ganz  in  Art  der  Hauptbahnen,  and  so 
vergingen  noch  mehrere  Jahre,  bis  das  nun  erforderliche  Anlage- 
capital  zusammen  gebracht  war*  Hierauf  eifolgte  unterm  12.  Mai 
18*>6  das  formelle  Gesetz  anf  l 'eberlassnng  der  in  Rede  stehenden 
Bahn  von  Rastatt  (Station  der  Linie  Mautdieim-Basel)  nach  Gerns- 
bach an  Privatmiternehmer;  am  2,  März  1867  constituirte  sich  die 
Actiengesellschaft  mit  einem  Anlagecapitai  von  616  000  Gulden, 
an  dem  sich  auch  der  Doniänentiscus,  die  Städte  Rastatt  utid 
Genisbach  und  11  ländliche  Gemeinden  betheiligten,  und  am 
22.  Äpiil  desselben  Jahres  erhielt  sie  die  definitive  Concession. 
Der  in  eigene  Regie  übernommene  Ban  konnte  wegen  langwieriger 
Verhandlinigen  bei  Bearbeitung  der  Detailpläne  erst  am  24,  Juli 
IbtiS  beginnen  und  die  14,jjh  km  lange  Linie  am  L  Juli  1869  er« 
öffnet  werden.  Den  Betrieb  übernahm  von  Anfang  an  die  Staat^ibahn- 
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Verwaltung  miter  Gestell tiiig  von  Beamte ri  und  Betriebsmitteln  für 
55  %  der  Biiiltoeiii nähme,  doch  wurde  dieser  Betrieböliberlassiings- 
vertmg  auf  Aiisuclieii  der  Gesellschaft  per  L  Januar  1B71I  in  einen 
wirklichen  Pachtvertrag  dahin  geändert,  das«  die  (TeseUschaft  nun- 
mehr 4  ^/;^  des  verwendeten  (nicht  des  begebenen)  Anlagecapitals 
und  ferner  für  ihre  inneren  Verwaltungskosten  sowie  zur  Dotirung 
des  Reservefoiids  noch  besonders  l^bO^}  Mk.  jälu'Uch  erhalten  sollte. 
Der  erste  Vertrag  hatte  nämlich  eine  fih'  die  Gesellschaft  sehr 
empündliche  Nebenbedingnnu  eiitiialt^n;  sie  rausste  nicht  allein  von 
ihren  45  ^/o  den  l'eberschuss  über  eine  4procentige  Verzinsung  des 
Baucapitals  an  die  Staatsbahnverwaltung  abgeben,  sobald  die  von 
Letzterer  ihr  in  Ivechnung  gestellten  buchmässigeu  Betriebsausgaben 
durch  die  der  Staatsverwaltung  zaifallenden  55  7ö  ^i^^t  Deckung 
fanden,  sondern  blieb  überdies  für  die  erwachsenen  buclunässigen 
Betriebsdefizits  bedingungsweise  verpflichtet.  Von  den  bisher  be- 
handelten badischen  Paclitbahneu,  Denzlingen-Wahikirch  s.  S.  307, 
Fi'eiburg- Altbreisach  s.  S.  3U,  Heidelberg-Speyer  s.S.  1114,  Karls* 
ruhe-Maxau  s.  8.  114S  und  liahrer  Eisenbahn  s,  8,  1175,  wissen  wh* 
aber  bereits,  dass  die  Berechnung  der  Betriebsausgaben  meist  über 
die  Gebühr  hoch  ausfällt,  und  so  blieben  trotz  guter  Brnttoein- 
uabmen  nicht  allein  die  Dividenden  meist  hinter  4"/o  55iU'ück. 
sonderii  es  hatte  sich  auch  das  bucbmässige  Uetizit  dei'  Staats- 
babnverwaltung  bis  einscliliesslich  1878  aid'  214  S57  Mk,,  also  fast 
auf  '/i  des  gesellscliaftsseitigen  Actiencapitals  angesammelt.  Wohl 
enthält  auch  der  neue  Pachtvertrag  die  Bestimmung,  dass  unbe- 
kümmert um  die  vereinbarten  i^achtsälze  von  4^,^  plus  3500  Mk. 
die  Gesellschaft  nicht  mehr  als  45  7o  der  Jahresbruttoeinnahme 
zu  erhalten  habe,  bei  dem  allmählichen  Aiiwachsen  dieser  blieben 
indes  die  nach  vorstehenden  Sätzen  zutreffenden  zitfermässigen 
Beträge  stets  unter  45 'Yo  <lcr  Bruttoeinnahme,  so  dass  die  Gesell- 
schaft auch  stets  die  eigentlichen  Pachtsätze  erhalten  konnte.  Des 
Weiteren  aber  sollte  der  Zuschuss  von  3500  Mk.  furtfallen,  sobald 
der  Reservefonds  die  slatutenmässige  Maximalhöhe  von  öUOOu  Mk, 
erlangt  habe,  und  da  ISBö  dieser  Fall  eingetreten  ist,  so  bekommt 
die  Gesellschaft  seit  18B7  nur  noch  4%  des  aufgewendeten  Aidage- 
capitals.  Dieses  war  IHT'J  bei  Abschluss  des  neuen  Vertrages  auf 
1050  1HÖ  Mk.  normirt  worden  und  ist  bis  isBB  auf  1053  047  Mk. 
angewachsen,  so  dass  die  zifferniässige  Pachtsumme  Anfangs  incl. 
Zusclmss  45  500  Mk.  betrug  und  sich  seit  18H7  auf  42  158  Mk. 
beläuft.  Da  nun  das  begebene  Actiencai>ital  nach  Convertirung 
auf  Markwährung  nur  lOOOOOO  Mk.  beträgt,  so  wäre  seit  I87ü 
die  Vertheilung   einer  Jahresdividende   von    mehr  als  4%  niöglich 

7(i* 
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gewesen,  indes  hat  die  Gesellscliaft  stets  nur  4%  ausgezahlt  und 
den  verbleibenden  öel>ersrhuss  zur  Bildung  eines  Special reservelbndaj 
verwendet,  ura  in  achlechten  riahren,  in  welchen  sie  etwa  tück- 
sichtlich der  als  Pachtmaximuni  vereinbarten  45%  Aev  Bruttoein- 
nahme zu  wenig  ausbezahlt  erhielte,  mit  Hülfe  dieses  Fonds  die 
Dividende  ergänzen  zu  können.  Da  jetzt  eine  derartige  Gefahr 
kaum  noch  vorliegt,  so  ist  dieser  Fonds  1887  aber  aufgelöst  und 
dessen  Vermögen  dem  gesetzlichen  Bilanzreservefonds  zugeführt 
worden.  Noch  bleibt  hier  hervor  zu  heben»  dass  die  Gesellschaft 
bei  Abschluss  des  neuen  Vertrages  von  der  Ersatzpflicht  des  buch- 
massigen  Betriehsdefizits  von  214  857  Mk.  frei  gesprochen  worden 
ist.  Der  neue  Pachtvertrag  läuft  vorläufig  bis  zum  L  Juni  1894. 
Was  nun  die  Gestaltung  und  allmähliche  Entwickelung  des 
\'erkehrs  anbelangt,  so  setzte  in  dem  ersti-n  vollen  Betriebsjahre 
1B70  der  Personenverkehr  mit  45  922  Mk.  ein,  ist  von  Jalii*  zü 
Jahr  bis  auf  71  701  Mk.  in  187«>  gestiegen  und  hat  damit  das 
läsherige  Maximum  erreicht;  in  den  folgenden  Jahi'en  ging  er  bis 
auf  55  475  Mk.  herunter,  ist  seit  1883  aber  wieder  regelmässig 
gewachsen  und  hat  in  dem  letzten  zu  Bericht  gezogenen  Jahre 
1888  eine  Einnahme  von  67  648  Mk.  erbracht.  Bis  zum  Jahre 
IHBl  hat  er  finanziell  unverändert  die  wichtigere  Seite  des  VerkehJ^s 
gebildet,  ist  seitdem  aber  alljährlich  durch  den  Güterverkehr, 
welcher  durch  das  berühmte  Hüttenwerk  Gaggenau  befruchtet  wird, 
überflügelt  worden.  Dieser  Letztere  stieg  von  23  740  Mk.  in  1870 
bis  auf  65  545  Mk.  in  1876,  ging  dann  ebenfalls  bis  auf  52  831  Mk, 
in  1880  herunter,  ist  seitdem  aber  alljährlich  bis  auf  91  659  Mk. 
in  1888  gewachsen.  Der  Personenverkehr  hat  hiernach  die  (irenze 
der  Entwickelung  bereits  erreicht  und  ist  Schwankungen  unter- 
worfen, während  der  Ghterverkehr  sich  iu  fortdauernder  Steigerung 
befindet.  Die  Uesammtbruttoeinuahmen  setzten  mit  71606  Mk.  in 
1870  ein  und  hatten  sich,  den  einzelnen  Verkehi-szweigen  ent* 
sprechend,  bis  auf  139  483  Mk.  iu  1876  entwickelt,  sind  dann  bis 
auf  111  780  Mk.  iu  1880  gesunken,  von  da  ab  jedoch  wieder  ununter- 
brochen bis  auf  163  143  Mk.  in  1888  angewachsen.  Bei  den  Be- 
t4'iebsausgabeu  war  die  Gesellschaft  nur  innerhalb  der  Gültigkeits- 
dauer des  ersten  Betriebsüberlassuugsvertrages  iuteressirt^  und  in 
dieser  Zeit  hatten  dieselben  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  buch* 
massig  zwischen  53,98  7o  ^^  l'^^Ö  ^^ii^^  84,ä5  7o  in  1878  geschwankt: 
trotz  der  Unzufriedenheit  der  Gesellschaft  hatte  die  staatsseitige 
Berechuungsart  solche  exorbitante  Verhältuisszalilen  wie  bei  den 
vorstehend  aufgeführten  anderen  badischeu  Pachtbahnen  also  nicht 
gezeitigt.    Seit  1879  ist  die  Gesellschaft  hei  den  ßetnebsausgabeit 
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überhaii|^t  nicht  mehr  interessirt,  doch  m'6ge  hier  trotzdem  ange- 
ITihrt  Bein,  dans  seit  Kiiitritt  des  neuen  Pachtvertrages  in  1879, 
mit  welchem  sich  Einfiihriing  des  Secimdärbetriebes  am  15.  Mai 
187VJ  deckt,  dieselben  aicli  zwischen  7R,3ö7o  i^  1Ö79  und  eo^vs^o 
in  1887  bewegt  haben*  Das  fiiian/Jelle  Endresultat  för  die  Gesell- 
schaft, d.  1l  die  an  dieselbe  heransgezahlten  Beträge  schwankten 
wähi-end  der  Dauer  des  ersten  Betriebsnberlassungsvertrages 
zwischen  32  950  Mk.  in  lB7ö  nnd  50  203  Mk.  in  1874,  bezw  in 
Prozenten  des  Aiilagecapitals  zwischen  3,44^0  i^^  ^^^"-^  ^^"^1  5,41  7o 
in  1874;  während  des  jetzt  gülligen  Pachtvertiuges  haben  dieselben 
von  1879  bis  1884  zifterniässig  45  500  Mk.  ^  4,35 7^,  betragen, 
haben  sich  dann  aber  wegen  Fortfalls  des  Extrazuschusses  von 
3  5Ü0  Mk.  verringert  und  beti'agen  seitdem  niu*  noch  47o  ^^^  ver- 
wendeten Anlagecapitrals,  Die  in  den  einzelnen  Jahren  zur  Ver- 
tlieilung  gekommenen  Dividenden  betrngen: 
pro  18ü9  («3  J^^ttr)  70  7i  72  73  74 
3|4o  3,10      3.06     4^1«        5        3,80 

pro   1871)  80       81       82       83        h4 

4  4         4         4         4         4 

InUiiltlicli  des  gegenwärtigen  Pachtvertrages,  welchen  wie  schon 
angegeben,  vorläufig  noch  bis  zum  L  Juui  1894  läuft,  ist  den  Äctien 
eine  Di\idende  von  miTKlestens  47*1  gesichert,  aber,  wie  sclion 
weiter  oben  erklärt,  auch  die  V'crtheilung  einer  etwas  höheren 
möglich. 

Das  Vermögen  der  GesHilschaftsfnnds  stellte  sich  ult.  1888, 
wie  folgt:  Reservefonds  50  UDO  Mk,,  Bilanzreservefonds  1135  Mk. 
Eigene  Beamte  und  Betnei>smittel  hat  die  Gesellschaft  nicht. 

Statuteiif  CancKStion,  Oeachäftficlies,  Dt^r  Slt^g  der  Geiellachiirt  ist  Gerns- 
bich;  (Itt'St'lhü  wild. mir  dmd\  d*Jü  Vi*  wüttungsralh  repmsentlri:  iks  OeachäftS' 

gahr  ißt  dtiB  Kalruderjulii-,  —  A  clieiicapit  al  ult.  1890:  l  00000(3  Mk,  Actieii 
h  mm,  WH),  300  nnd  *jna  Mk.  Di^r  At'tieiibeBilz  von  1000  bie  50O0  Mk.  giebt 
l  Htimmi\  über  5000  bis  lOUOO  y.wei  Stimmeo  nod  weiter  jt*  5000  Mk.  1  Slimuit»; 
eigooes  Miixtmalslimmrecht  20  Stimiufti  und  in  V^ertretuQj^  nochnmls  20  Öllmmen 
die  alJjäiidiulie  ürdeiitliclR«  UuiiüralversammliiDg  urit!  djy  AusÄahluug  der  Divi- 
deodü  richtet  sich  nach  di^r  Abr*^chiinut;  mit  der  Geiieraldirectiuii  dt^r  badiscken 
Htatttsei8i"nbiihi)(.'n.  Verj.  der  Dividendeti  5  Jiilire  nach  Ft.  —  Pr.-Obli- 
^ationen  niehl  vovIiaiMlen.  —  ZalilBtiOIe  nur  tue  GeaellBOliaftBkaefle  irr 
Gtjrnflbuch.  —  Obligatorische  PubUcationflorgADe:  Deutacher  Reiclia- 
ttDSjeig«r.  KarUruber  Zeiiuiig,  Raatatter  Wochenblatt,  —  ÜotirnLg  der  Fondsr 
E«di3rvefi>i3dd  mit  50  000  Mk%  hereils  voll;  BilaüÄreaurTüToDda  mit  V^o  tles  Ri;]"* 
gewbin:»,  aafzuäammt4n  auf  lO^Vo  des  tiruüdeapitala,  —  Bc  Steuer nng»  Au- 
kauf  etc  1  Die  (lesellschuft  iat  zu  Hlaats-  und  Gemeindesteuern  nicht  beran- 
tjezopreru  l>!e  (^auceasion  ist  zeitlich  beschränkt  «nd  eratreckt  aich  auf  SO  Jahre 
vom    Taife    der    CuaceasloiisertheJIung    an,    d.   h,    bia    ?Jim  ä*i,  j^pril  U>47:    die 

I  Gcselbchaft    bat  aich   jedoch  tnlialtlich  der  Htututcu  zuimchst  nur  auf  *J5  Jahre 
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vom  Tage  der  B^triebeerÖffnung  an,  mithin  bis  1.  Juni  1804  gebrldeU  Kiu  Jiihr 
vor  Ablauf  dieser  Zeit  hat  die  GenerAlversatnmlnng  über  Ernetierun^  oder 
Liqaidtitioü  d^r  Gesifllädiafc  z\x  heochViOBs^D.  Für  letzteren  Fall  hat  sich  die 
Regierung  das  Recht  vorbt^hiiUen,  die  Buhn  g«goii  ErstuUang  des  Aulagec^pilal» 
ohne  jeden  Ab^ufj^,  bei  Forlbesleheo  der  GeBellselmfl  iihur  nucli  1894  jederz^eit 
wieilcrum  unter  Hcruclitnmg  des  Aolagecupitals»  tu  diesem  Fat!  jedoch  oijti*r 
Abzng  des  Mmderwerths  der  ßnhtianlagen  käuflich  Tür  aich  xu  erwerben.  Hierbei 
versteht  afch  i\\s  Aulagecapllal  nicht  das  von  der  Geseltacbaft  begebeue,  sopderu 
das  wirklich  anfpewendete  CapiiuL  —  Börse:  Oie  Actieu  sind  »iitht  einge- 
rührt. -    IMvifl.ndi'   pro  1860:    4%. 

Geographisch  i^t  diu   Ittihn   bertüU  auf  Seile  5f>5  unter  A  Q.  behau dell. 


Miirnaii-Partenkin-liener  Eiseiibaliii 

siehe  Ijokalbaliii-Actiengesellseliall  in  Miiuehen  Seit€  WIM. 


Neiihniiiileiibiiry-Frietlläiiider  Eiseiihahu. 

Geschichte.  Im  l<>kalt^ii  Interesse  der  im  ustlicken  Theil  des 
Grossherzog;thiims  Meckleiibiirg-iStrelitz  gelegenen  Stadt  Friedlaiul 
bildete  sich  mit  Concessioii  vom  29,  April  1884  eine  besondere 
Actiengespllschaft  znr  Erl)atmng  einer  nen^malsfuirigen  Secundärbahn 
von  dem  Eisenbahnknotenirnnkt  Nenbrandenburg  nordöstlich  nach 
Kiiedland*  Die  Banansführnng  einschliesslich  Beschaffung  der  ße- 
tiiebsmittel  erfolgte  durch  den  Eisenbahnmiternehmer  Bachstein  in 
in  Berlin  in  Generalentreprise  und  die  Eröffnung  der  Bahn  mit 
provisorischem  Bahnbote  in  Nenbrandenburg  am  5.  November  1884, 
die  Einfiihrnng  dei*selben  in  den  Bahnhof  der  Mecklenburgischen 
Siidbalm  daselbst  jedoch  erst  am  20.  Oktober  1885.  Die  liier- 
nadi  sich  ergebende  Baidänge  beträgt  25,<;:i  km.  —  Das  gesell- 
schaftsseitige  Anlageca|jital  war  ursprünglich  auf  245  000  Mk* 
Öt-Actien  Lit.  A  nnd  637  UDO  Mk.  Pr.-St.-Actieii  festgesetzti  masst^ 
dann  aber  wegen  der  gedachten  Verlängerung  der  Bahn  um  rund 
2  km  auf  253  OOu  Mk.  bezw.  747  000  Mk.  erhöht  werden.  Hierzu 
trat  noch  eine  Landesbeihulfe  von  zuerst  4W  000  Mk.,  die  dann 
anf  507  000  Mk.  erweitert  wurde,  nnd  für  welche  der  Regiening 
8t.-Actien  Lit.  B  in  gleichem  Betrage  ansgehändigt  worden  sind. 
Das  gevsammte  AnlagecapitÄl  stellt  sich  somit  jetzt  anf  1  507  000  Mk. 
und  für  1  km  auf  58  798  Mk.  Hiervon  war  die  Bauansfiihrnng 
mit  1  447  000  Mk.  bezahlt  worden,  wobei  jedoch  der  Grunderwerb 
durch  die  Gesellschaft  selbst  noch  besonders  besorgt  worden  war. 
Auch  der  Betrieb  ist,  und  zwar  ziuiächst  auf  die  Dauer  von 
15  Jahren  vom  Tage  der  ersten  Eröffnung  an.  also  bis  Ende  1899, 
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an  den  Eiseiibaliniifitenielimer  Bachstein  verpachtest.  Dei*selbe  hat 
filr  Besorgung  des  Betriebes  niid  alle  mit  diesem  verbundenen 
Leistungen  und  Ausgaben  pro  1  km  Bahnlänge  5998  Mk.,  mithin 
im  Ganzen  153  729  Mk,  aus  den  jährlichen  Bnittoeinnahmen  zu 
erhalten,  seinerseits  aber  an  die  Gesellschaft  zu  5^''^^  Verzinsung 
der  Pr.-St,-Actien  und  3«/,,  der  St,-Actien  Lit,  A  44  940  Mk.,  zur 
Dotirung  des  combiuii^ten  Erneuerung«-  und  Reservefonds  mit 
.300  Mk.  pro  1  km  und  zur  Bestreitung  der  Verwaltnngkoaten  der 
Gesellschaft  mit  100  Mk.  pro  1  km,  zusammen  10  024  Mk.,  Alles 
in  Allem  also  54  964  Mk.  als  Pacht  zu  zahlen.  (Diese  Summen 
giiinden  sieh  auf  die  jetzige  Gesamratlänge  der  Bahn,  \vähi*eud 
sie  bis  zum  20.  Oktober  1885  entsprechend  der  Längendifferenz  von 
2,t>5  km  geringer  waren.)  Soweit  die  vereinbarte  Stichsumme  von 
5098  Mk.  pro  1  km  bezw.  von  153  729  Mk.  im  Ganzen  in  den 
Jahi*esbruttoeinnahoien  nicht  erreicht  \vii'd,  bleibt  die  Gesellschaft 
mit  den  Brut fcoer trägen  späterer  Jahre  über  Je  153  729  Mk.  dem 
Betriebspächter  gegenüber  haftbar.  -^  In  Wirklichkeit  ist  alier 
bislaug  in  keinem  einzigen  Jahre  auch  nur  die  Hälfte  dieser  Stich- 
^umme  erzielt  worden,  vielmehr  betrug  das  Maximum  der  Brutto- 
einnahme nur  Ö3  013  Mk.  in  188*).  Hiernach  haben  die  St.-Actien 
Lit.  A  und  die  Pr.-St.-Actien  von  Beginn  der  Dividendenberechtigung, 
d.  h  vom  L  November  1885,  an  allerdings  die  durch  den  Pacht- 
vertrag ihnen  gesicherte  Dividende  von  3  bezw.  5  ^'^  alljährlich 
erhalten,  dafür  ist  aber  der  Gesellschaft  ans  den  Fehlbeträgen  an 
der  vereinbarten  Stichaumme  der  Brnttoeinnalime  alljährlich  eine 
bedeutende  vSebüldenkät  dem  Betriebspächter  gegenüber  erwachsen. 
Dieselbe  belief  sich  iilt.  1888  auf  323  573  Mk.  und  wird  der  Lage 
der  Verbältnisse  nach  wohl  noch  weiter  st-eigeu,  für  die  spätere 
Zukunft  jedoch  gestalten  sich  die  Anssichten  günstiger,  da  in- 
zwischen in  Friedland  eine  Zuckerfabrik  angelegt  worden  ist,  und 
ferner  der  Weiterhau  von  Friedland  nordöstlich  nach  Ducherow 
(Station  der  preussischen  Staatsbahulinie  Pasewalk-Stralsuud  und 
Ansgangspunkt  einer  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Swinemüude) 
bereits  den  (tegenstand  von  Verhandlungen  bildet,  wodurch  in  den 
Linien  Ducherow  -  Friedland  -  Neubrandenburg-  Parchim  -Lud  wigslust- 
Hagenow-Hamburg-Bremen  eine  directe  kiii-zeste  Verbindung  von  dem 
Ostseehafen  Öwineraünde  nach  den  beiden  nordischen  Handelsmetro- 
polen geschaffen  werden  würde.  Der  bisherigen  Verkehrsgestaltung 
gegenüber  ist  die  Pachtsumme  eine  sehr  hohe,  so  dass  für  den  Be- 
triebspächter die  vorläufigen  Resultate  nicht  günstig  sind.  Nur  das 
Jahr  18B5,  gegen  dessen  Ende  die  Actieu  erst  dividendenberechtigt 
wm^den,  und  füi*  welches  in  Folge  dessen  der  hierauf  entfallende  Theil 
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fies  Pachtbetrages  nur  7490  Mk,  ausmachte,  hat  ihm  einen  Reingewinn 
von  8964  Mk.  erbracht,  während  die  erste  Betriebsperiode  in  1884 

ein  definitives  Betriebsdefizit  von  2ö88  Mk.  ergeben  hatte  and  die 
drei  späteren  Jalu*e  1886/88  seinerseits  Zuschüsse  von  je  über 
:J0  000  Mk.  erforderten.  Alles  in  Allem  hat  er  bis  einschliesslich 
1888  bei  dieser  Bahn  92  268  Mk,  zusetzen  müssen,  wobei  abei^ 
nicht  zu  vergessen,  dass  er  aus  dieser  Zeit  an  die  Gesellschaft 
wie  voi'stehend  entwickelt  eine  erheblich  höhere  Forderung  hat. 

Der  Verkehr  der  Bahn  gründet  sich  nm*  auf  kleinere  Ort- 
schaften lind  auf  Landwirtlisclial't,  denn  selbst  in  der  Stadt  Fjied- 
land  ist  die  anderweitige  Gewerbthätigkeit  vorläufig  nur  gering. 
In  Folge  dessen  bildet  der  Personenverkehr  bei  Weitem  nach 
die  Hdiipteiuuahmeqaelle.  Derselbe  ist  von  31  707  Personen  mit 
30  391  Mk.  Eiuoaltiiie  in  1885  auf  3»]  025  Personen  bezw.  32  443  Mk. 
in  1888  gestiegen,  während  der  ijuterveikehr  von  14  132  Tonnen 
und  27  813  Mk,  Traueporteinuahme  in  1885  auf  11974  Tonnen 
bezw.  24  642  Mk.  in  1888  herunter  gegangen  ist;  dodj  wollen  wir 
diesem  ungünstigen  Result>at  gegenüber  vorgreifend  erwähnen,  dass 
das  Jahr  188!)  erheblich  besser  abgesclilossen  hat.  Die  Gesamnit- 
bruttoein  nähme  schwankte  zwischen  57  627  Mk.  in  1887  und 
62  396  Mk.  in  1886,  bezw^  pro  1  km  zwischen  2248  und  2523  Mk- 
Die  Betriebsausgaben  bewegten  sich  zwischen  38  667  und  42  880  Mk. 
bezw*  zwischen  64,i&7o  un*i  70^77  7u  der  Bruttoeinnahme  und  der 
Betriebsüberschuss  dementsprechend  nu]-  zwischen  UJU7  Mk.  und 
22  302  Mk  ,  während,  wie  schon  gesagt,  die  Pacht  einschliesslich 
Dotiiiing  der  Fonds  55  192  Mk.  erfordert. 

Das  Vertnögen  der  Geseilschaftsfonds  stellte  sich  ult.  18Ö8, 
wie  folgt:  Erneuerungsfouds  18  784  Mk  ,  Reservefonds  4532  Mk» 
An  Betriebsmittehi  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  2  Locoraotiven» 
4  Personeu-  und  18  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und 
Arbeitei'pef'sonal  zählte  21   Köpfe. 

Statuten,  Coneeaalon,  Geschäftliches,  D^r  8itz  der  QeBcIlflcbtiit  ist  Frted- 
land  iD  MeckUnburg;  die  liLpriiaeutaTituü  deraelboti  sind  der  Aufsichtarath  tiud 
der  Vorätiiiid;  das  GcHchäftsjalir  dfclct  sieb  rait  dem  Kalendyrjahr.  —  Adieu- 
capitftl  ult.  lHi>0:  253000  Mk.  Sr.^Actieti  Lit.  A,  607  000  Mk,  St.-Äctien 
Lit.  B  und  747  000  Mk.  Fr**  Öt.  -  Acübü,  sämmlüch  m  ötückea  zu  1000  Mk. 
Divideodtjnberüchtigttug  üud  der  ZahluDgamodus  hierbei,  VerhaUuiss  der  Actien* 
aorten  untereinander  bei  AufluäUhi^  der  QeaeUacbaft,  Dividendenzahlung  nod 
Verjährung  eawin  Stimmrecht  genau  wie  bei  der  Mecklenburgischen  Südbaho 
(b  S,  1197},  nur  dasa  hier  beide  Zinsgnrantien  bis  einsehlieaalich  1899  iaufen. 
OrdenlUehe  Genoral vereammlungen  zwiacheo  1.  4.  und  30,  6.  —  Pr. -Obli- 
gationen nicht  vorhftiidt'n.  —  Zahlst ellei  Voratandskusae  ia  Priedlönd-  — 
Obligatoriacbe  Pnblicatiouiäürgane:  Üi^r  Deutsche  RtsichaaDZcigerf  die 
Meckleobnrgiichcu  Ad  aeigen  uod  die  NeaatreUtzer  Zeitung.  —  Do  ti  rang    dtr 
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Fon^s:  Erneuermigßfondfi  nach  Regulativ^  Reservefonds  mit  Vio%  ^^^  Actien* 
capitals;  BilarizreBi>rvefuDdä  mit  V^  ^^^  Eeiugewiuus  ußd  aufztiBnmmblQ  auf 
10%  des  Ge5»ammlc*apiliilß.  —  BesteueruDg,  ÄDkauf  etc.:  Erstere  nach  dem 
Qch  für  Mecklenburg  -  Strulitz  adoptirteo  Gesetz  von  MecklüDburg-Schweiiit 
Vom  32.  JuDuar  1881  (aifihe  Seite  81  und  86).  Ankauf,  Umbao  zur  Vollbabn 
und  Belriebsüberlne&Uüg  wie  aaf  Seite  86  augegebt^n,  —  BÖrst^:  Nicht  finge- 
führ!.  —  Dividende  pro  1889:  St.-ActieQ  LU.  A  3  »o,  Pr -Sl.-Actieu  5  % 
auf  Gruüd  der  Zin»garuulie;  St.*Act!en  Lit.  B  0%- 

G^ograptlte.  Die  ßalm  i^t  25,«  km  laD^^  gehört  der  polilbcheri  Kin- 
theiluug  nuelj  picz  dem  Grossherzoj^thum  Meckb-uburg  -  Slreb'U  au  wud  liegt 
inni'rhulb  dvs  oorddt'ut  scheu  Tie  flau  des  auf  der  meekleüborgiseheü  Seenj^latte. 
Sie  beginnt  aiifUem  ßabtihofe  Neubrandenburg  der  Mecklenburgiacheu  Südbahn, 
nod  fährt  iu  nordöstlicber  HiehtUDg  ohne  Benihruug  üenneuswerther  Zwidchen- 
statiooeu  und  ohne  wesentlictie  Terrflinhindernisse  bis  7>ar  Stadt  Friedtaud,  wo 
sie  ohne  weitere  FurtsetzuQg  eodet.  Sie  ist  als  norm  aispur  igt*  Secundarbahn 
gebaut,  bat  auf  4  km  Stefguugen  iiber  1:100  mit  ein^m  Maxinuim  von  1:75 
uod  wird  mit  einer  Fabrgeßch windigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


* 


Neiieiiinarkt-Bay  reuther  Ehen  bahn. 

Geschichte.  Da  bei  der  ersten  Anlage  der  bayerii^cheii  staats- 
bahneii  die  Stadt  Bayreuth  nicht  mit  in  das  Scliieiiennetz  gezogen 
worden  wat*,  beschluss  diese^  zur  Wahriuig  ihrer  bereits  «rnt  ent- 
mckelten  loditstrie  auf  eigene  Kosten  eine  Eisenbahn  von  Bayreuth 
nördlich  nach  der  Station  Neiienmarkt  der  1848  eröffneten  Linie 
Nürnberg  -  Lichtenfels  -  Hof  herzustellen,  und  erhielt  hierzn  miterni 
9,  Februar  1852  die  Concession*  Von  dem  auf  1115  3UM  fl  — 
1885  714  Mk.  festgesetzten  Änlagecapital  lieh  die  königliche  Bank 
in  Nürnberg  h^^iothekarisch  den  Betrag  von  800  000  fl.  zn  4  Vj  ^/^ 
Zinsen  und  gab  ihrerseits  in  gleichem  Betrage  4V2Pi"ocentige 
Partialobligationen  ans,  den  Rest  aber  beschaffte  die  Stadt  selbst 
durch  Anleihen  aus  städtischen  und  Stiftungskassen.  Der  Bau 
wurde  am  l.  Oktober  1852  unter  staatsseitiger  Leitung  in  Angritt 
genommen  und  die  20,m  ktn  lange  Linie  am  28.  November  lJs5:t 
dem  Verkehr  übergeben.  Den  Betrieb  übernahm  voti  Kixitfunng 
an  die  Staatsbahn  Verwaltung  unter  Gest-eilung  der  Betriebsmittel 
pachtweise  gegen  Zahlung  von  jährlich  55  000  fl.  ^=  94  286  Mk. 
Dieser  Betrag  repiiisentirt  die  Jahreszinsen  der  aufgenommenen 
Anleihen  inid  diejenige  Amortisationsfiiiote,  welche  zur  'lilgnng 
dieser  bis  1899  erforderlich  ist,  zu  weichem  Zeitpunkt  die  Bahn 
ohne  weitere  Kntschädigiing  in  das  Eigentltnm  des  bayerischen 
Staats  übergeht.  Derselbe  behielt  sich  übrigens  das  Ke(  ht  vor, 
die  Bahn  auch  schon  vor  dieser  Zeit  gegen  Zahlung  des  noch  idcht 
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antortisirten   Capitalbetrages  käuflieh   fiir  sich    zu  enverben,    hat 
hiervon  bis  jetzt  jedoch  keinen  Gebrauch  gemacht 

Geschäft  11  che«.     IHe  Bahn    ist  EtfjCi^uThum    d»^r  Stadt  Bayröuth;  be^oodere 
Fonds  werditi  für  diegi^lhe  nicht  g^eführt.     Die    ^eiteus  der  könij^licheD  Bank  in 
Nürnberg  mit  Gnmä  ihrer  Hypothekimfor<b*ning  nnsgL*(;;ebeueo  Partialu blij^ntioDen 
lauten  auf  500  fl,:  Zf.  4V|%;  Zt.  1,  3.  aod  1.  a;  TilgUDg  mit  7^%  t>lüö  Zio»- . 
jtuwüchg;    Auel,    am    1.  12     auf   1.  3     mit  Ziusc^n  bis  1    3,*,    Veij,    der  Ztndeiij 
5  Jahre  Dach  Ft.,  dav  ansgeloü&ten  Htucke  nach  30  Jahrtiu.     In  Umlauf  alr.  1890s| 
278  000  H.  —  Börsü:    I»r*  ObUg-ntionen    Bind    unter   der    Bezefchnnog    „Etaeu«| 
bahaobligatiooen    der  ki^tiigiif^hen  Bank^    ao    der    MÜQcbeDer  Börse    «BiDgefilhrL] 
CourB  ult.  181)0:    104,M%, 

fieographbch  ist  diu  Bahn  btsrolta  bei  den  bayeriBcbeo  Btaatababneo  als 
'riieil  df?r  Lmic  Neaeumark  •  Bayreuth  •  Schoabolwald  auf  Seite  603  iiDter  üb* 
bcluLtidi'U. 


Neiilialdenslebcr  Eiseiibaliii. 

Geschichte.  Im  lokalen  Int-eresse  des  dicht  bevölkerten,  laud- 
wiribscliaftlich  reich  entwickelten  und  besonders  durch  Zucker- 
fabriken sowie  Thonwaarenindnstric  befruchteten  Landstrichs 
(Magdeburger  Börde)  zwischen  den  Eisenbahnlinien  Magdeburg- 
Oebiafelde  und  ^Iagdebllrg-Eil8lel^en-Helrastedt  bildete  sich  mit 
Concession  vom  5  Juli  1880  eine  neue  Actiengesellschaft  behufs. 
Erbauung  einer  normalspurigen  Secundärbahn  von  der  Station 
Xeiihaldenslehen  der  UeWsfelder  Linie  südwestlich  nach  der 
Station  Eilslebeii  der  Helmstedt^r  Linie.  Das  Anlagecapital  wurde 
auf  1  175  000  Mk.  St.-Actien  Lit.  A  {den  Pr.-St.-Actien  der  älteren 
Bahnen  entsprechend)  und  l^OOOOo  Mk.  St.'Actien  Lit.  B  fest- 
gesetzt, Bauausführung  und  Beschaffung  der  Betriebsmittel  dem 
Eisenbahnnnternelnner  Bachstein  in  Generalentreprise  übertragen 
und  die  31,ti  km  lange  Linie,  bei  Eröffnung  einer  Theilstrecke  am 
17.  Oktober  1887,  am  3.  November  1887  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergebeiK  Hierbei  hatte  sich  aber  eine  Ueberschreitimg  des  Vor- 
anschlages  ergeben;  zur  Deckung  der  dadurch  entstandenen  schwe- 
benden SchiUden,  zur  Vervollstnändignng  der  Stationsanlagen  sowie 
zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  nahm  die  Gesellschaft  mit  Pri- 
vileg vom  IL  März  1889  eine  4  procentige  Anleilie  von  500  000  Mk. 
auf.  Demnach  stallt  sich  das  Gesammtaidagecapital  auf  2  H75  000  Mk. 
und  für  1  km  auf  90  551  Mk,  Den  Betrieb  übernahm  in  einem 
sogenannten  Be triebsgarantie v ertrage  gleichfalls  der  Eisenbahn* 
Unternehmer  Bachstein  und  zwar  znnäch^^t  h\^  zum  1.  April 
1901.  Derselbe  erhält  die  sämmtlichen  Einnahmen  aus  Betrieb 
und  Verwaltung  der  Bahn  und  hat  seiuerseits  die  Betriebsausgaben, 
die    Steuern,   die   Kosten   ans  Schäden   und  Unfällen  zu  bestreiteiit 
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Erneiieriings-»  Sjiedab^eserve-  luid  Bilanzreservt^fondB  vm  dotiren, 
seit  Aufiiahitie  der  Anleihe  diese  mit  zusaumien  22  500  Mk,  zu 
verzinsen  und  m  aniortit^iren,  der  Gesellschaft  zur  Deckun«^  ibrer 
eigenen  Verwaltungsunkosteii  4000  Mk,  und  ferner  als  statut-en- 
massige  Dividende  von  4*/^  %  an  die  bevorzugten  St.-Actieii  Lit.  A 
den  Betrag  von  52  875  Mk.  zu  zahlen.  Diese  Bedingungen  ver- 
stehen sich  bei  einer  Jahresbruttoeinnahnie  bis  zu  258  700  Mk, 
heranf.  Bei  einer  höheren  Brnttoeiniiahnie  erhält  die  Gesellschaft 
von  dem  Mehrbetrag  zunächst  zweiDritttheilennd  bei  einer  Bruttdein- 
nalnne  hber  339  700  Mk.  von  diesem  neuen  Mehrbetrage  noch  die 
Hälfte.  Dagegen  bleibt  sie  für  die  Fehlbeträge  an  258  700  Mk. 
Bruttoeinnahme  nebst  47y  ^/o  Jahreszinsen  dem  Betriebsgaraiiten  mit 
ihrem  Äntheil  ans  den  Mehrbeträgen  si^aterer  Jahre  haftbar.  Hierin 
liegt  der  Schwerpunkt  des  Vertrages,  denn  diese  Stichsumuje  be- 
deutet eine  kilometrische  Brnttueinnalirae  von  8158  Mk.,  eine  an 
eine  Lokalbahn  ganz  bedentende  Anforderung,  nnd  in  Wirklichkeit 
sind  auch  noch  in  dem  letztabgescblussenen  Geschäftsjahr  1889/90 
die  Brnttoeinnahmen  um  26  485  Mk.  gegen  diese  Stichsumme 
zurikk  geblieben.  Immerhin  hat  der  Verkelir  sich  schon  j(^tzt  gut 
gestaltet,  denn  er  wies  m  dem  ersten  vollen  Geschäftsjahr  18HS/89 
an  beförderten  Personen  70  741  und  an  Gütertransporten  15 1 U47  Tonnen 
mit  40  734  Mk.  bezw.  loB  343  Mk,  und  eine  Gesamnitbruttoeinnahme 
von  209  403  Mk.  =  6603  Mk.  pro  1  km  auf.  Die  Bruttoeinimiune 
der  ersten  5 '/,  monatlichen  Betriebspei'iode  IK87/8H  hatte  71  402  Mk. 
betragen,  und  so  verblieb  gegen  die  vorerwähnte  Jahre^nstichsumme 
aus  1887/88  ein  Fehlbetrag  von  45  544  Mk.  und  ans  1888/89  eüi 
Bolcher  von  49  297  Mk.  Demnach  beläuft  sich  bis  nlt.  1888/89 
die  bedingungsweise  Schuld  der  Gesellschaft  an  den  Betriebsga- 
ranten bereits  auf  94  841  Mk.  ('apital  plus  4VVV.,  J^^li'^es^insen. 
Dieser,  welcher  vor  Allem  anch  mit  den  Betriebsausgaben  zu  rechnen 
hat,  die  in  1887/88  mit  63  752  Mk.  89,28  %  der  Bruttoeinnahme 
und  in  1888/89  mit  159  215  Mk,  76,o3  7o  derselben  absorbirten^ 
musste  zur  Erfhllniig  seiner  Zahlungsverbindlichkeiten  der  Ge- 
sellschaft gegenüber  für  1887/88  den  Betrag  von  22  367  Mk.  und 
far  1888/89:  19  558  Mit.,  im  Ganzen  also  für  die  hier  zu  Bericht 
gezogene  Retriebszeit  41 925  Mk.  znschiessen.  Da  er  sich  bei 
dieser  Bahn  die  in  Rede  stehende  Betriebsschuld  von  der  (jeneU- 
schaft  aber  auch  noch  \'erzin^en  läsat,  so  kann  sein  Defizit  diesei 
seiner  Forderung  unmittelbar  gegenüber  gestellt  werden j  und  es 
ergiebt  sich  danach  aus  der  andertlialbjährigen  Betriebsperiode 
für  den  BetriebBgaranten  ein  definitiver  Gewinn  von  52  916  Mk, — 
Wie    wir   bereits   gesehen   haben,  hat  hier  der  Güterverkehr'  von 
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Anfang  an  als  Hanptseite  des  Vei-kelira  eingesetzt.  Dabei  ist  zu 
bemerken,  dass  für  diesen  die  Babn  als  Durcligangsi^oute,  vor- 
läufiic  allerdiiio^s  nur  mit  geringeren  Transporten*  benutzt  wird. 
wälirend  dies  betreffs  des  Personenverkehrs  nicht  der  Fall  ist.  — j 
Nach  Lage  des  Pachtveitrages  haben  die  bevorzugten  8t.-Actieii 
liit.  A  für  18Ö7/8H  und  18H8  8'J  die  ßtatutenraässige  Dividende 
von  4Vj7n  erhalten,  wähi-end  die  St.-Actien  Lit.  B  in  beiden 
Jahren  leer  ausgingen. 

Das  Vermögen  der  (tesellschaftsfonds  stellte  sich  ult,  1888/89 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  14  591  Mk..  Specialreservefonds 
29B5  Mk.,  Bilanzreservefonds  3745  Mk.  An  Betriebsmitteln  warei 
7A\  demselben  Zeitpunkt  3  Locomotiver»,  4  Personen-  und  05  LasUl 
wagen  vorbanden.  Das  Beamten-  nnd  Arbeiterpersonal  zählte 
\H\  Krtpfe. 

Statuten,  Concesalon,  GeechäftHches.     Der  Sitz   iler  Gesellj^chaft   i.st  >eu-  ' 
lüÄldeii sieben;  die  Repräsentanten  derseD^en  sind  der  Aiifsichtsrntli  und  der  VuT< 
stand;    drt.H   GeädmftsJAhr   hi   das    Etatsjahr,    —    Aetiencöiiital    ult.     l8fK>a 
1175  000  Mk   St.-Acrien  Lit.  A  (bevorzugte  Actien)  und  1  UOU  000  Mk,  St,-Actiei»l 
Ut.  B,  Beide  ä  1000  Mk.;  jede  Actie  beider  Sorten  1  Stirame  ohne  Bes4:hrän- 
kuiig;  ürtlenfli^he  Generalveraaiiiniluug  jährhch  eiinnal  zwischen  1.4.  und  30.9.: 
St.-Actieti  Lit,  Ä  4Vs%  Vorzngsdividende  ohne  liecht  iinf  Nachzahlung*,  hierauf 
St.-Acticn  Lit,  R  big  zu  4r'  ^^/p,  Keat  unter  beide  Actiensortcn  gfleichmÄ««ig  pr 
rata  der  Beträg:e;   Dividendenzahlung   apäteatenji   vom  i*  IL  ab;  Teij-  4  Jahrel 
nach  Ablauf  des  Kalenderjahres  der   Ft.    Bei  etwaiger  Auflösung  der  Geaellschaft 
8t.-Actien   Lit.  A  betreffs  Auszahlung  des  Nonünalbetrages  vor  Actien  Lit    B 
vorzugfibereclitigt.    —    Pr.-Obligationen    (Vorzugsanleihescheine)    alt.    1890: 
498  000  Mk.  a  100(1  Mk.;  7A\  4  \,;  Zt.  L  4.  und  L  10. :  Tilgung  *eit  1890  mir 
^fi%  pius  Zinszuwndts,  doch  werden  die  ausgeloosten  StOeke  mit  8^*,otii>er 
dem  Neniiwerth,  ab©  mit  WtU)  Mk.  bezahlt;  Ausl.  zwischen  1.  7.  und  30.  9.; 
Auszahlung  am  L  4,  mit  Zinsen  bi^  81.3.:  Verj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Flv, 
der  ausgeluostfti  tStucke  11  Jahre  nach  AiwL;  von  189H   ab  kajiu  Tiigungsquote 
verstärkt,   oder   noch   die   Anleihe   auf  einmal  gekündigt  werden,  gleicbfans  mit 
3%  Äuszahhiug  über  dem  N>nnwertb.   —    Zahlstelle;   Die  Geaellachaftskasse 
in   Netihiildensileben,  J.   Simon    Ww.  &   Stiline    in  Kijnigsberg  L  Pr.    —     Obli- 
gatorische   Publieationsürgane:    Deutscher    Reichswnzeiger,    Magdeburger 
Zeitung   uml    Neuhaldensleber    Wucht-nblatt.    —    Dotirung    der    Fonds:    Er- 
neu erangsfrmds  nach  Regulativ,  SpecialreservetVmda  mit  '/lu^Vo  des  Grundcapit 
und   aufzusarrnneln    auf  50(>00   Mk.;    Bilatizret^ervefimdi*    mit    V«o    des    Reinge-l 
winns,    aufzusammeln    auf    10**/o   des    Grundcapitals.   —    Besteuerung,  An- 
kauf etc.:    Nach   allgemeinen   preussischen    Eisenbabngesetzen*;    ausserdem    i*tj 
Gesellschsift    zum    Umbau    auf   Vollbahn    auf    Anfordern    des    Besiart  minist  er 
verpflkbtet     oder    muss    zu    diesem     Zweck    die     Hahn    an    den    St4iat    oder 
au  einen  von  diesem  zu  bezeichnenden  Dritten  käuflich  abtreten  gegen  Entschil* 
digung  nach  deu  Sätzen  des  Eisenbahngesetzes  von  18H8^  mindestens  aber  gege 
Erstattung  des  verwendeten  Anlagecapitals.  —   Börse:  Actien  nicht  eiugefltbrtl 
Vorzugsanieibescheine  in  Konii^i?berj^  i.  Pr.  und  Magdeburg;  Cours  nit.  1890:  lül  ^f$im 
-  Dividende  pro  1889/90:  St.-Actien  LiL  A  4''s%  St-Actien  LiL  B  ^*% 
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Geographie.  Die  l\n\m  i>t  J^1,:i  km  l:^jii^,  iiehJirt  «ler  politifidien  Einteilung 
nach  der  Provinz  Sivchseu  und  ür<jgmphiscli  bereits  dem  norddeutscben  Titflande 
au,  doch  ist  der  in  Bede  stehende  Landatrich  mit  Hrtgelreiheu  bedeckt,  wie 
solche  üurdlich  des  Harzes  wiederholt  zii  findfu  sind,  isie  beginnt  auf  der  Sution 
Neuhaldensleben  der  jetzt  preussischen  Staat sba Im linie  Magdeburg -Oebisfelde, 
hat  vorlierrsehend  südwestliche  Riehtnni;,  iiherbrüülct  mehrere  der  zahlreichen 
kleinen  Gewasner  der  Magdeburger  Börde  und  mündet  in  den  Eisenbahnknoteii 
punkt  EilsJeben,  von  welchem  Linien  üstlich  imeh  Ma^debur)^%  südii!*tlicb  nach 
Blunienberg,  sfidwestUcb  nach  Jerxheim  uud  nordwestlich  über  Helmstedt  uach 
Braunschweig  ausstrahlen.  Sie  ist  als  normalgpurige  Secundärbahn  gebaut  und 
hat  nngÜDstige  Steigungsverhältnisse,  indem  11  km  in  Steigungen  Über  1  :  100 
bis  L :  60  heraufliegen.    Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  2  Jlinut^n  pro  1  km. 


Neustrelitz-Warneiiiiliider  Eisenbahn, 

Geschichte.  Bereits  1873  liatte  die  damalige  Berliner  Nord- 
baliugesell:?ctiaft  den  liaii  einer  Baliii  aiis;  ihrer  Staiiimstrecke  Berlin- 
Neastrelitz-Stralsmid  von  Nenstrelitz  über  Rostock  nach  Warne- 
miinde  behufs  HersteUnng  einer  kiirzeHten  Verbindung  zwischen 
Berlin  ond  Kopenhagen  beschlossen,  doch  gerieth  die  (Gesellschaft 
in  Conconrs,  noch  ehe  das  neue  Project  über  das  ytadium  der 
allgemeinen  Vorarbüitoi  hiiiausgekoninien  war.  Im  Jahre  1878 
tauchte  das  Theili*i*oject  Rostock  -  W'arnemünde  gelegentlich  der 
Absiebt  zur  Einrichtung  regelmässigej-  Dainpfschiffsverbindung 
zwischen  Deutscldand  und  Schweden  wieder  auf,  gelangte  aber 
auch  diesmal  nicht  zur  Verwirklichnrig.  Hierauf  ei^chien  1882 
das  ganze  Project  Nenstrelitz -War oemünde  und  gleichzeitig  die 
Angelegenheit  des  Hatenausbanes  von  Warnemünde  aiü"  der  Tages- 
ordnung des  mecklenburgischen  Landtages  und  gelangte  jetzt  zur 
glücklichen  Durchführung.  Die  Societt^  Beige  des  chemins  de  fer 
in  Brüssel  erklärte  sich  unter  der  Bedingung  zur  Verwirklichung 
des  Projectes  bereit,  dass  ilir  seitens  der  beiden  Grossherzogthümer 
Mecklenbnrg  eine  Landesbeihülfe  gewährt  werde,  und  bildete  nach 
Bewillignng  solcher  für  das  in  Rede  stehende  unternehmen  eine 
besondere  deutsche  Gesellschaft,  welche  sich  dann  am  10.  Juni  1883 
unter  dem  Nameti 
^neiitscli- Nordischer  Lloyd,  Eisenbaliii-  und  lliiiir[ifNcliiffs- 
Actien  -  UeMellschalt*^ 
bildete.  Dieselbe  erhielt  unterm  23.  Juni  seitens  des  Grossherzog- 
thums  Mecklenburg-Schwerin  und  unter  dem  2.  August  1883  seitens 
des  Grossherzoüthnms  Mecklenburg -Sti*elitz  die  Concession  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Nenstrelitz  über  Rostock 
nach  Warnenriindej  zum  Ausbau  des  Warnemünder  Hafens  und  zur 
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Eiiirichtiiiig   regelmässiger  Dampfscbiffsfahrteii   mit  Personen-   nndj 
Güterbeförderung  zwischen  Warnemilnde  inid  einem  skandinavische]] 
Hafen.  Dasgesellschaftsseitige  Anlageciipital  wurde  auf  9000000  MkJ 
in  Actieii,  je  zm-  Mälfte  in  Äctien  Lit.  A  und  Actien  Lit.  B,  sowiel 
auf  (lOOOüiiOMk,   in    4  t>rocentigeu    Pr. -Obligationen,   im  Ganzea' 
also   auf   15  000  000   Mk,   festgesetzt,    und    ausserdem   erhielt  die 
GeseUschaft  vou  den  beiden  in  Kede  stehenden  iTroashei'zogthüraern 
eine  /Jnsfreie  und  nur  bedingungsweise  riickzahlbare  Landesbeihülfe 
vun    zusammen    1 334 134   Mk.     Der  Bau   wiu'de   durch  die    vor- 
erwälmte    belgische  Gesellschaft   übernommen»    im    Februar    1884 
begonneUj   und  am  L  Juni  IHSii    erfolgte  die  Eröffnung  der  Theil- 
strecke  Neustrelitz- Rostock,    die    der  Keststrecke    und   damit   der 
ganzen  125,u4  km   langen  Linie  aber  am  1.  Juli  desselben  Jahres. 
Mit  diesem  Tage  trat  auch  die  regelmässige  1  Jampfscbiffs Verbindung 
zwischen    W'arnemünde    und    der   auf  der   dänischen    Insel  Falster 
gelegenen  Eisenbahnstation  Gjedser  (iu  Richtung  gegen  Kopenhagen) 
ins  Leben.     Von  dem  Gesammtanlagerapital  entfallen  900  000  Mk. 
auf  den  Ausbau  des  Warnemünder  Hafens  und  auf  Beschaffung  der 
erforderlichen   Dampfscliiffe,    du   jedoch    die    Betriebsrechnung   deü 
Schiffsverkehrs  iu  derjenigen  der  Bahn  mit  enthalten  ist,  so  durfte^l 
es    richtig   st-in.    auch   diese  900  000  Mk.   mit  auf  die  Bahnanlagej 
zu   verrecliueiu    und   es   ergiebt    sich   dann    gegenüber  dem  gesell- 
öcbaftsseitigen    Aulagecapital     eine     kilometrische    Belastung    von 
119  :J88  Mk,,  doch  resultirt  ans  dem  Bau  auch  noch  eine  schwebende 
Schuld  vou  1700  485  Mk.  an  die  belgische  Gesellschaft. 

Bishej-  war  der  Verkehr  zwischen  Kopenhagen  und  Berlin 
entweder  rniter  Benutzung  der  dänischen  Eiseubahnen  über  Korsör- 
Nyborg- Fl  idericia- Hamburg  bezw.  über  Koraür-Kiel  oder  ohndi 
Benutzung  der  dänischen  Bafmen  zur  See  von  Kopenhagen  bis 
Lübeck  oder  bis  Stralsund  oder  bis  Stettin  geleit-et  worden.  För 
die  beiden  erstgedachten  Routen  ergab  sich  ein  Zeitaufwand  von 
etwa  17  Stunden,  für  die  drei  letzteren  mit  vorwiegender  Schiffs- 
verbindmig  ein  solcher  vou  etwa  20  Stunden,  während  die  Fahr- 
zeit  mittelst  der  neuen  Linie  noch  nicht  ganz  12  Stunden  beträgt,] 
und  wobei  attf  den  Seeweg  nui'  2  Stunden  entfallen.  Der  innerhalb 
der  dänischen  Eisenbahnstrecke  Gjedser  -  Kopenhagen  in  Frage 
konnnende  schmale  Meeresarm  zwischen  den  Inseln  Falster  imd 
Seeland  wird  mittelst  Dami^ffähre  überschritteiL  Auch  die  Kosten 
stellen  sich  bei  der  neuen  Route  für  die  Personenbeförderung  nra 
circa  30  ^/q  billiger.  Der  Diu-cbgangsverkehr  erscheint  der  neuen 
Linie  also  gesichert,  und  da  der  Touilstenverkehr  anfängt,  tu 
Gunsten  Skandinaviens  sich  zu   verschieben,    so  ist   eine  umfang- 
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Eiitwdckelnng;  des  Persotieiivei-kehrs  für  die  neue  Route  zu 
erhoöeu,  zumal  durch  die  am  Li)ktuber  1B88  erütfuetts  schwedische 
?'estküstenbahu,  welche  die  Städte  Helsinghorg  und  Gotheuburg 
in  geradester  Liuie  verbindet,  für  den  Verkehr  nach  dem  Norden 
eine  weitei'e  wesentliche  Erleichterung  geschaiten  ist.  IJer  Güter- 
verkehr braucht  bekanntlich  längei*e  Zeit,  sich  auf  neue  Wege  zu 
fewühneii,  doch  ist  schon  jetzt  die  Einfuhr  von  Vieh  und  Seefischen 
aus  Dänemark  über  die  neue  Route  von  Bedeutung,  In  1888  hat 
derselbe  allerdings  unter  einer  in  Dänemark  und  iScliweden 
heiTSchenden  Seuche  zu  leiden  gehabt,  doch  dürfte  für  die  Zukunft 
ein  bedeutender  Aufschwung  gerade  des  Viehverkehr^^  zu  erwarten 
sein^  da  bei  diesem  sclinellste  Beft>rderung  die  Hauptsache  ist. 
Von  Massengütern  werden  der  Bahn  fiirs  Erste  landein  Steinkohlen 
zufallen,  welche  in  Rostock  und  Warnemünde  von  England  lier 
eingeführt  werden.  Der  lokale  (tütervei'kehr  stützt  sich  vorläurtg 
auf  die  EiTieugnisse  der  Landwirthschaft,  verbunden  mit  erhehhcher 
Zuckeriüdustrie.  Auch  ist  der  neuen  Linie  der  gesammte  Post- 
verkehr  zugewiesen,  und  überdies  erhält  hierfür  die  Gesellschaft 
von  der  Reiehspostbelirude  noch  eine  Subvention.  In  diesen  Verkehrs- 
aussichteri  und  in  der  geringen  Belastung  des  riiternehmens  hätte 
dasselbe  eine  gedeihliche  Zukunft  zu  erwarten,  indes  krankt  es 
tinanziell  daran,  dass  schon  dasijruiidtmpital  mit  Vs  aws  4procentigen 
Pr.-<Jbligatioiien  bestellt  und  dass  aus  dem  Bau  eine  erhebliche 
achwebende  Schuld  verblieben,  deren  Bedienung  zusammen  rund 
340  000  Mk,  erfordert,  und  betreffs  des  Verkehi's  mit  Schweden 
droht  der  Bahn  in  der  preussischen  Staatsbahnlinie  Berlin -Neu- 
strelitz-Stralsund-Bergen-SassniU  zusammen  mit  der  neu  projectirten 
Dampf  Schiffsverbindung  Sassnitz  -  Trelleborg  und  den  schwedischen 
Eisenbahnlinien  von  Trelleborg  nach  Gothenburg  inul  nach  Stockholm 
eine  neue  Concurrenz.  --  Noch  sei  bereits  hier  erwähnt»  dass 
bei  der  EiseubahnverstaatÜchung  seitens  des  Grossherzogthums 
Mecklenburg-Schwerin  im  Jahre  1H88  auch  dem  Deutsch-Nordischen 
Lloyd  das  Angebot  auf  käufliche  llebernahme  seines  Unternehmens 
gemacht,  von  der  Gesellschaft  aber  abgelehnt  worden  ist. 

Die  innerhalb  des  Rahmens  unserer  Arbeit  noch  liegende 
Betriebszeifc  vom  1,  Juli  1880  bis  ult.  1HS8  giebt  allerdings  noch 
keinen  Anhalt  zu  der  zu  erhoffenden  Verkehi*sgestaltuog,  indes  ist 
dabei  zu  herücksichtigen,  dass  das  Unternehmen  sich  noch  in  dem 
Stadium  der  allererst-eu  Entwicklung  befindet.  In  dem  ersten  vollen 
Betriebsjahr  1887  setzte  der  Verkeln*  mit  344  187  Personen  und 
132  621  Toimen  Frachten,  mit  einer  Personenfahrgeldeiunahme  von 
398  029  Mk.,    mit   einer  Transporteinnahme    von  417  654  Mk,  mid 
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iiiU  öiiier  öesammthriiUiiBiiiuahiiie  von  842  347  Mk,  ein,    während 
die  Betriebsausgaben  453*ifi8  Mk,  ^=  53t«<>"/o  jener  erforderten,  m 
dass  ein  Hetriebsnberschiiss    von  3SB  679  Mk.  verblieb.     Das  Jahrj 
1SS8    wies   eine    erhöhte  Person engeldeinnah nie   auf,    während   die^ 
Einnahme  aus   dem  Güterverkehr   und   die  Gesauiniteinnahme   um 
rund  100  000  bezw.  Ü5  000  Mk.  niedriger  waren,  so  dass  sich  b€ 
einer  BetiieUsansgabe  von  505  145  Mk,  ^=  ♦UyWi^^o  jener  ein  Ueber*"' 
8chns8   von    nur  272  550  Mk.    er;2:ab.     In    der   halbjährigen   ersten 
Betriebsperiode    188<>    nnd  in    1888    konnte    nach   Bedienung   der 
rr.-Obligatioiieii    nnd    der   schwebenden    Schnhlen    eine    Dividende 
nicht   gezahlt   werden,    dagegen    haben    pro  1887    die  bevoi-zngten' 
Actien  Lit   A   eine   solche    vnn    1  "/^    erhalten.  —  Das   Vermögen 
der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult  1888  wie  folgt:  Erneuerungs- 
fonds 129  402  Mk,    Reservefonds  I    9843  Mk.,    Hilanzreservefonds 
wird   nur   bnchniässig   mit   ausgeloosten    Obligationen    belegt.     An 
Betriebsmitteln    hatte    die    Gesellachaft    zu    demselben    Zeitpunkt 
13  Locomotiven,  38  Personen-  nnd  141   Lastwagen^  sowie  4  Danipf- 
scliitfe,    und   das    Beamten-    unil    Arbeiter|>ersonal   belief   sich   auf 
453  Köpfe. 

Statuten,  ConceBBion,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  Gesellschaft  ist  Rostock; 
ditf  Rt'prjiöüDtaiited  derselben  aiiiii  der  Auraichtfiruth  uud  die  DirectioD;  dus 
Gesclkäft8Jtt*H'  döckt  fileh  mit  dem  Kfilenderjuhr,  —  Actiencapital  ult,  1890: 
4  500  000  Mk.  in  Actieo  LiL  A  (bevorzu^4e)  üud  4  500  OüO  Mk.  iu  Actien 
Lit.  ß,  ÜLHdu  iü  Stiickeu  zu  500  Mk.;  Lit.  A  5*/»  Vorzagsdlvideode  mit  Reclit 
auf  Nacbzahluuj^,  bieraor  Actieo  Lit.  B  ebenfana  bi»  5%  Dividende,  daun 
biMde  Sorte u  gleicb massig  bis  zn  1%  (fias  sechste),  etwaiger  Rest  zur  Tilgoog 
der  LaDdesbeiliülfe,  Divideüdeüzahhuig  ßpätesteii»  vom  L  August  ab;  Verj» 
4  Jsihre  uacli  Fälligkeit.  Heber  das  Verhältnisa  der  beiden  Actiensnrteii  tn- 
eitiander  l'ür  den  FilU  der  Auflosuüg  der  Gesellscbaft  eothalteu  die  StatateD 
niübts,  Jedo  Aclie  beider  Sorten  1  Stimnia  ohne  Beschränkuüg;  ordeulltcbe 
neoeral Versammlung  jährlich  einmal  Ju  der  ersten  IlälPte  des  Kalenderjahres.  — 
Pr.-Obligatio!ieu  ult.  1890  in  Umlauf  5937  500  Mk.  A  500,  10OO  und 
3000  Mk,;  Zf.  4%;  Zt.  2.  1.  utid  L  7.  Tilgung  mit  Va**/»  pltie  Zinszuwachß; 
AusL  im  Mai  anf  1.  7.  mit  Zinsen  bis  tilt.  Juni.  Verj,  der  Zinsen  4  Jahre  nach 
Pt*,  der  auigelouBteu  Stacke  11  Jahre  nach  Ansl.;  Zinsen  bis  zum  1.  Jtili  1891 
von  der  Stadt  Rostock  garautirt.  —  Zahlstellen:  Die  Gesellacbaftskaese  ia 
Rostock,  die  Mecklenburgische  Hypothek-  und  Wechsel bank  in  Schwerin^  die 
Duutsche  Bank  in  Berlio^  die  Norddeotsehe  Bauk  sowie  L.  Behrens  &  Söhoi 
in  Hamburg.  —  Obligatorische  P üb licatlonsorgaiie;  Deutscher  Reichi 
anzeiger,  Roetocker  Zeitnng,  Mecklenburgische  Anzeigen,  —  Dotirnug  der 
Fonds:  Krneuerung&fonda  Dach  Regulativ,  RescrveTonda  mit  Vio*/«  ^^^  Nominal- 
aolageciipttals,  aufzusammeln  auf  400  000  Mk.^  Bibiü»reservefandt  wird  nor  mit 
ausgeloosten  Obligationen  belegt.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  Erslere  wk 
auf  iSeite  81  uud  86  angegeben,  Ankauf  genau  nach  Bedingungen  des  preusaLschettl 
Eisenbahn gesetzea  von  1838.  —  Börse:  Weder  Actien  noch  Obligationen  eia- 
geführt.  —  Dividi^nde  pro  1889:    Actren  Lit.  A  0%,  Lit.  B  0% 
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Geographie.  Die  Bahn  lie^'t  »lil  13,io  km  im  Orosalicrz^^Htitim  Mecklon- 
burpf-StrelilÄ  iiod  mit  112^  km  im  GrosalieiÄOgllmm  Mecklenbmg-Schwerio,  in 
orogrüpbiaober  Beiiehuug  aber  4iuf  dei'  meüklenbüvgiBcheii  Seeupialte,  Slo  beglonl 
iD  Nt'uatrt*litz  aurtJetn  BuliDliore  litr  prcusäischeo  Staatsbahnlinie  BerlhiStmlöuoil, 
liot  durcliweg  nordwestlichr  Riclitimg,  übe  r-^c  breit  et  bei  Kralztbarg  eineü  iiub 
dem  Dambecki^r  See  kommt'nden  Havelarm,  tritt  darauf  in  das  tTrosshorzogtlnim 
Meckleubarg  -  Schwerin,  irifl't  darm  auT  den  Eideubalmkootenpnnkt  Waren,  wo 
sie  die  Me^klenburgiBche  Südbahn  Parchim-Neiibrandeaburg  achneidet  und  von 
wo  eine  Zweigliiiie  der  meckleüburgischen  Staatebahn  nördlich  nach  M^ilchin 
abgeht,  kreuzt  bei  Lalemlorf  die  meckleoburgiacbe  Staalsbahnlinie  Kleiuen- 
NeubraDdeiibmg,  nimmt  bei  Pbaz  eine  Zweigbahn  dieser  von  GuBlrow  her  auT, 
überbrückt  bei  Lage  die  Reckoitz,  dann  kurz  vor  Rostock  die  Wuniow^  triiTt. 
nnn  auT  den  Eiaenbahukaoteuponkt  Rostock,  hat  hier  aber  emen  eigenen  Bahn* 
baf  tind  mündet  bei  Waniemuude  dJrect  um  HafeUi  von  ^o  aus  ihre  eigenen 
i  Dampfer  den  AüBchluas  an  das  dänische  Bahn  netz  der  Inael  Falsler  und 
weiter  nach  Kopenhagen  vermitteln  Sie  iöt  als  eingielsigu  Vobbubn  gebaut 
und  liegt  mit  48  km  in  Steigungen  über  l  :  2CMJ  biß  1:125  hinauf.  —  Auf  der 
Station  VoUraihsrnhe  iswiBchen  Waren  und  [jnlendorf  zweigt  ein  6^1  km  langes 
ADBchlufisgleiB  uordoätlich  nuch  der  Zuckerfabrik  Duhmen  aud  von  dem  Bahn- 
hofe Rostock  üiue  2tto  km  lange  llafenbahu  ab,  doch  \ai  auch  diese  nur 
Auachlussgleis. 


Neustrelitz-Weseiiberg-Mirowcr  EiseiibahiK 

Geschichte.  Das  ursprüngliclie  l*rojei:t,  ans  welchem  die  hier 
in  Rede  stehende  Balin  entstanden  ist,  bezog  sich  anf  eine  Linie 
Nenstrelitz-Wesenbeix-^Iii'ow-Wittstnck^  dtyxh  welche  in  Verbindung 
mit  der  Prignitzer  Eisenbahn  Wittstuck-Perleberg  nnd  der  Witten- 
berge  -  Perleberger  Eisenbahn  eine  ninniterbroehene  Schienenver- 
bindnng  zwischen  den  Eisenbahnknotenptiiikten  Neustrelitz  und 
Wittenberge  eiTeicht  worden  wäre.  Die  Gehlfrage  maclite  dasselbe 
in  seiner  ganzen  Ausdehnung  aber  scheitern .  nnd  so  bildete  sich 
im  lokalen  Interesse  der  Stadt  Wesenberg  ninl  des  Fleckens  Mirow 
(im  Hanpttheile  des  Grosshei'zogthums  Mecklenbnrg-8trelitz)  ain 
3,  März  1889  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  behufs 
Herstellung  einer  normalspurigen  Secundärbahn  von  Nenstrelit-z 
nacli  Mirow.  Dieselbe  erhielt  unterm  7.  März  1889  die  landes- 
herrliche Concession,  und  hierbei  wui*de  das  Anlagecapital  auf 
956  000  Mk,  festgesetzt,  wovon  die  Eisenbahnnntetiiehmer  Sön- 
derop  A  Co.  in  Berlin  320  000  Mk.  in  Pr.-St.-Actien  und  die 
Landesi^egiennig  448  UOO  Mk.  als  Landesbeihülfe  in  iSt.-Actien 
Lit.  B  übernahmen,  w^ährend  der  Best  von  188  000  Mk.  als  St.- 
Actien  Lit.  A  zur  Ausgabe  kamen,  an  welchen  sich  genannte  Bau- 
unternehmer noch  mit  85  000  Mk.  betheiligtetu  BaimuslTihrnng  und 
Beschaffung  der  Betriebsndttel  erfolgte  durch  Sonderop  tSc  C'o.  für 
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den  Paiischalbetraf  von  042  920  Mk,  Die  22  km  lange  Linie  ge- 
laugfte  am  18.  Mai  1890  zur  Erotlnniigj  so  dass  sie  im  ersten 
Theil  des  Werkes  uiclit  mit  in  Ansatz  gekommen  ist.  Der  Betrieb 
erfolgt  zunächst  bis  1.  April  1901  dnreli  dieselben  Eisenbahnnnter- 
üehmer  für  ßechnuiig  der  Gesellschaft.  Dies  Verhältniss  erklärt 
sich  dadtu'cbf  dass  dieselben  als  Inhaber  der  mit  einer  Vorzugs- 
tlividende  ausgerüsteten  Pr,-St.-Actien  in  erster  Linie  bei  den  Be- 
triebsergebuissen  interessirt  sind.  Weiterhin  participii-en  sie  als 
Aequivalent  fiir  ihre  Beiriebsführung  erst  an  dem  Reingewinn  nach 
Betheilung  der  St.-Actien  Lit.A  mit  :]  7ö  und  zwar  mit  der  Hälfte 
des  dann  nach  verbleibenden  Restüberschtisses.  Etwaige  Betriebs- 
deficits  decken  die  Betriebsführer  voi^schussweise  bei  Verzinsung 
mit  4Va  7o  u^d  Eückzahlung  mit  7«  7ö  P^'^  anno  aus  derjenigen 
Hälfte  des  Ueberschussrestes,  welche  nach  Betheilung  der  St.-Äctien 
Lit,  A  mit  3  ^/\,  Dividende  vertragemäss  eigentlich  auf  die  Gesell- 
schaft entiallt.  Was  auf  diese  Weise  innerhalb  der  Dauer  des 
Betriebsvertraiu:es  nicht  zurück  erstattet  werden  konnte,  ist  bei 
Ablauf  desselben  zu  bezahlen.  —  Die  Verkehrsaussichten  sind  für  die 
Bahn  in  ihi^er  jetzigen  Ausdehnung  nur  diUftige,  indes  trägt  sich  die 
Gesellschaft  mit  der  Absicht,  ihr  Unternehmen  bis  an  die  preussische 
tirenze  gegen  Wittstock  auszudehnen  und  die  Prignitzer  Eisen- 
balmgesellschaft  will  von  Wittsbock  aus  entgegen  bauen,  ausser- 
dem aber  ist  die  Ausführung  einer  Bahn  von  Strasburg  i.  Ü. 
(Station  der  preussiscben  8taatsbahnlinie  Pasewalk -mecklenbur- 
gische Grenze)  über  Woldegk  nach  Bhinkensee  (Station  der 
[»reussischen  S taatsbahiiliuie  Berlin-Neustrelitz -Stralsund)  1 5  km 
vor  NeustreliLz  durch  eine  in  der  Bildung  hegriöene  üeseüscliaft 
gesichert;  durch  Verwirklichung  aller  dieser  Projecte  würde  die 
hier  zu  behandelnde  Bahn  zur  DnrchgaugsUnie  und  damit  die  Aus- 
sicht auf  eine  gedeihlicliere  Zukunft  erlangen. 

Statuten,  Conces«ion,  Geschäfmche».  Der  Sit«  der  Gesdlschaft  igt  Wesoö- 
Uergj  die  Reprääentaüten  sind  der  Äufsicbtsnith  und  der  Vorstund  j  das  Oe» 
seliäftajahr  ist  das  Etatsjiilir.  —  Actiencapitül  lüt.  ISSK):  188  000  Mk.St- 
Aetieu  Lit,  A,  44s  (JOO  Mk.  St.-Actieu  Lit  B  und  320  000  Mk.  Pr.-St.-Actieii, 
säüimtlicU  in  Stücken  ä  100«)  Mk.  Jede  Aetie  1  Sthiniie  (dme  Beschränkung; 
urdentliche  Generalversammlung  alljährlich  einmal  zwischen  1.  7.  und  30.  9.  in 
einem  durch  den  Vori^llzenden  des  Aufäichtariiths  «u  he^timmenden  Ort  de» 
Gri>8sherzogthums  Meeklenbitrg-Strelitz.  Dividendenberechiigung  der  Pr.-St.- 
Actien  ^Va'Vo  erstes  Vurzngsrtcht  mit  Nackzablimg,  hierauf  St.-Actieji  Lit.  A 
3  "'()  mit  Nachzahlunj^  und  endlich  St -Aetlen  Lit>  B  bis  3%,  etwaig:er  Best  aber 
als  Stiperdividende  gleichtniissi^^  an  das  ganze  Actiencajjital  pro  rata  der  Beträge, 
Während  der  Dtiuer  des  Betriebsvertrages  aber  erfolgt  die  Vertheihing  de« 
lieberschiiHaes  in  der  an gejwj ebenen  Weise  nur  bis  einachliesÄlicb  der  Bethejlnjig 
der  St.-Actii'ii  Lit,  A   mit  3%  r>ivideijde,  während   der  etwaige  weit^jre  Ueber- 
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achnss  je  zur  HÄlfte  zwiscbeii  GeÄiJUcljafr  ond  ßetriebsführer  getheilt  wird, 
wobei  jedocb  die  erstgedachte  Hälfte  zunftchst  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der 
etwaJgCD  vom  Betriebsffihrer  vorschiBs weise  gedeckten  Betriebsdetizits  früherer 
Jahre  oiit  zusammen  5%  pro  «uno  zu  verwenden  ist,  Dividendenzahlung 
ßliätestens  wnn  1,  November  ab:  Verj.  4  Jahre  nach  Ft.  Nftchxahlnugsinodns 
und  Berechtigung  der  verschiodeneu  Actiensarten  für  den  Fall  der  Auflösung 
der  Gesellschaft  genau  wie  bei  der  Mecklenburgischen  Südhiüin  s.  S.  1197.  —  Vr.- 
Obligationen  nicht  yorhivödeu.  —  Zahl» teilet  Die  Vurstaüdskasse  zu 
Weuenberg,  —  Ubligatüriöche  Publicatfunsorgaue:  Der  Deutsche  Reichs- 
anieiger,  die  Neustrelitzer  Zeifuug  und  die  Mirower  Zeitung.  —  Dotiruug  der 
Fonds,  Besteuerung  und  Ankauf  genau  wie  bei  Neuhrandenhurg-Fried- 
land  (s,  8.  1209J.  —  Börse:  Nicht  eingeführt. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  22  km  lang .  liegt  innerhalb  des  norddeutschen 
Tieflandes  auf  der  mecklenburgischen  Seenplatte  und  gehört  der  politischen 
Eintheilung  nach  dem  Hau|ittheil  des  Gross Lerzogthum:^  Meckleuburg-t^trelitz  au. 
Sie  beginnt  auf  dem  Bahnhofe  Neustrelitz  der  preussisihen  SUatsbahuHuie  Berlin - 
Stralsund,  führt  in  südwestlicher  Richtung  EunÄchi«t  nach  Wesenberg,  überbrückt 
hier  die  Havel,  wendet  sich  dann  nach  Westen  und  findet  bei  dem  Flecken 
Mirow  ihren  Endpunkt,  Sie  ist  als  nurmalspurige  Setundärbahn  gebaut,  hat  eine 
Jlaximalsteignng  von  1  :  100  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vt»n  2  Mi- 
nuten pri*  1  km  betrieben. 


Oberdorf-FUssener  Eisenbalm. 

siehe  Lokalbaliii-Actiengesellschaffc  iti  Müiiclien  Seite   1171), 


Olierlioliiidorf-ReiiiNdorfer  KolüeneiseiibaliiL 

Geschichte.  Zu  gleicher  Zeit  wie  für  die  aiif  Seite  1037  ii.  ff. 
behandelte  Bockwaer  Kolilenbahu  cunstittiiiie  sich  mit  Coucession 
vum  30.  Juni  1H50  eine  besoudere  ActieugeHellschaft  uuter  obigem 
Namen,  um  die  auf  dem  rechteu  Muldeofer  gelegenen  Kühlenwerke 
in  Oberhühndorfer  und  die  7Aim  Abbau  iu  Aussicht  genommenen 
Kühleugrubeu  in  Reinsdorfer  Flur  ebenda  mit  der  sächsischen 
Staatsbahnlinie  Zwickau -Schwarzenberg  in  Schienenverbiudung  zu 
bringen.  Das  Aulagecapital  war  urspriinglicli  auf  900  000  Mk.  in 
Actien  festgesetzt»  doch  betheih'gten  sich  an  der  Actienzeichuuug 
fast  nur  die  BesiUer  der  in  Rede  st/ebeuden  Kohlenwerke,  so  dass 
auf  dienern  Wege  bloss  534  (JOO  Mk.  aufgebracht  werden  krmuteu, 
und  es  unisste  deshalb  zur  Begleichung  der  Baurechnuug  bereits 
1801  eine  Anleihe  von  275  400  Mk.  aufgenommen  werden.  Inzmschen 
war  der  Bau  1859  begonnen  und  die  Bahn  atn  1,  Dezember  isoo 
dem  Betriebe  übergeben  worden.  Nach  und  nach  hatte  dieselbe 
durch  Einbeziehung  neu  aufgeschlossener  Abhaufelder  eine  Erweiterung 
anf  14,4fi  km  erhalten»  wozu  neue  Actien  im  Betrage  von  267  300  Mk. 
ausgegeben  worden  waren/    Somit  stellte  sich  das  Gesauimt^inlage- 
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capital  auf  1077  300  Mk.  und  mithin  für  1  km  aiit  74  899  Mk,, 
wobei  jedoch  zu  berücksichtigei»,  dass  die  Gesellschaft  eigene 
Güterwagen  nicht  beschafft  hat.  Durch  den  Abbau  der  KobleD 
sind  besonders  iti  Oberliohiidurfer  Fhir  die  kleiuei'en  Schächte 
allmählich  ausser  Betrieb  gekommen,  und  es  hat  sich  auf  diese 
Weise  bis  ult.  1888  die  Länge  der  Bahn  auf  12,l>5  km  vemngert. 
Inzwischen  ist  aber  auch  die  Anleihe  von  18<>l  bis  zum  Jahre 
1878  heimgezahlt  worden,  so  dass  jetzt  das  Unternehmen  nur  noch 
mit  801900  Mk.  und  1  km  mit  65  461  Mk.  belastet  ist. 

Der  Betrieb  wiu^de  von  Anfang  an  seitens  der  sächsischen 
Staatsbahn  Verwaltung  für  Rechnung  der  Gesellschaft  und  unter 
Gestellung  der  Güterwagen  g^g^n  regidatixinässige  Zeit-  und  Lauf- 
miethe  übernommen.  Derselbe  erstreckt  sich  nur  auf  Wagen- 
ladungsgöter  und  zwar  ausser  auf  die  Kohlentransport«  noch  auf 
den  Empfang  von  Bauholz  und  anderen  Grubenbedürfnissen.  Der- 
selbe schwankte  je  nach  Zahl  und  Ergiebigkeit  der  angeschlossenen 
Kohlenwerke.  Die  gi^össt^  Zahl  dieser  wurde  im  Jahre  1876  mit 
20  Gruben  erreicht,  w^ähreiid  ult.  1888  nur  noch  13  Schächte  und 
8  andere  gewerbliche  Etablissements  au  die  Balin  angeschlossen 
w^aren,  doch  übersteigt  die  Leistungsfälligkeit  dieser  jetzt  noch  im 
Betrieb  befindlichen  geringeren  Anzahl  von  Kohlen  werken  das 
Förden] uaii tum  der  früheren  grösseren  Anzahl  solcher.  So  belief 
sich  zur  Zeit  der  grössteu  Ausdehnung  des  Unteruehmens  im  Jahi^e 
1876  der  Verkehr  auf  562  810  Tonnen  k  1000  kg,  in  dem  letzten 
zu  Bericht  gezogenen  Jahre  ISHK  aber  auf  718  920  Tonnen.  — 
Betreffs  der  finanziellen  Ergebnisse  rangirt  diese  Hahn  innerhalb 
Deutschlands  unmittelbar  hinter  der  Bockw^aer  Eisenbahn,  und  es 
konnten  für  die  einzelneu  Jalire  folgende  Dividenden  gezahlt  werden : 
pro   1861     1862    1863    1864    1865    1866    1867    1B08    1869    1870 

7  9        15         17        22        15        24        27        36        327o 

pro  1871    1872    1873    1874    ls75    1876    1877    1878    1879    1880 

40  41  44  42  37  25,55  30  33jS3  35,ii  37,Tf% 
pro  1881    1882    1883    1884    1885    1886    1887    1888 

41,11    37,77    33,33    34,44    37^77    38,88    42,2«    41,ii% 
im  Ganzen  876,4y7oi  ^^  Durchschnitt  31,3o^o. 

Hierbei  war  bis  1878  die  bereits  erwähnte  Anleihe  zu  be- 
dienen. —  Während  bei  der  Bockwaer  Kohlenbahn  in  Folge  des 
rapiden  Abbaues  der  dortigen  Kohlenfelder  die  *  Glanzperiode  des 
Unternehmens  schon  vorüber  ist,  befindet  sich  die  Oberhohndorf- 
Keinsdorfer  Bahn  noch  in  ihrer  Blüthezeit,  indem  die  hiesigen 
Koldenfeider  auf  längere  Zeit  als  dort  vorhalten  w^erden.  —  Das 
Vermögen  der  Geseüschaftsfouds  stellte  sich  ult.  1888,  wie  folgt: 
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Eriieuerungsfonds  257  000  Alk.,  Bilanzreservefonds  00  000  Mk., 
Fonds  zu  Bauzwecken  23  215  Mk.  An  eigenen  Betriebsmitteln  hat 
die  Bahn  4  Locomoti\^en,  während  die  Güterwagen  und  das  Beamten- 
i^ersonal  vun  der  Betriebsfiihrerin  gestellt  werden. 

Statuten,  Coficeasioii}  Geschäftliches.  Der  äil^s  der  Gesellacliaft  tat 
Schedewilz  bei  Zwickau;  die  Reprüseutatiten  derselben  aiod  der  Aütsicbtsrath 
nod  der  Director;  das  Gescbäftnjnhr  deckt  aicb  mit  dem  KiUenderjalir,  — 
Actiencapital  ult.  1890:  810000  Mk,  lo  Siackeü  ä  450  Mk.  Ji'dt*  Actie 
1  Stimme  ohne  BBSchninkiiiig;  ürdtintliche  General versammking  jährlich  einmal, 
mefat  Ad  fang  April,  Dividendeüzahlung  sofort  nach  GeueraWerc^ammluüg. 
yerj.  4  Jahre  oach  Ft*  —  Zahletellea  in  Zwickau ;  Ednard  Bauer meieter, 
Ferdiüftiid  Elirler  &  Baucb,  0,  Wilh.  Steogel  and  die  Zwickaaer  Bank;  in 
Lt'ipzjg  die  Leipzii^er  Raük.  —  Obl igat orisclies  Pablicationsorgan  oar 
der  Deutsche  Reichsanzei^er,  nt*b*?nbei  nhw  rt^ffebnäsmg  noch  benutzt  L«if»ziy;er 
Zeitung  und  ZwickamM-  Wochenblatt.  —  Fondar  Haben  säüimllich  die  vor- 
geBcbriebeue  Mu.ximalhÖbe  bereits  erreiclit.  —  Börse:  Die  Actlen  sind  nur  an 
der  Zwicküuer  Börae  eingeführt,  —  üours  alt  lÖlH):  1980  Mk.  pro  450  Mk. — 
Dividende  pro  18^9:    36,m%. 

Die  Bahn  sehlieast  auf  Bahn  bar  Schedewltz  an  die  archaische  Httats- 
bahnliüre  Zwiekaii  -  Schwarzeuberg  ftn,  ist  als  Vollbahn  gebaut  und  hat  ©ine 
Maximatsteigung  von  1 ;  30. 


Oster wierk  ■  Wasserlebeiier  Eisenbahn. 

Geschichte.  In  Prenssen  haben  bislang  nnr  3  Städte  die 
föi'  ihre  Gemein%vesen  wtinschenswertlien  Eisenbahnen  anf  eigene 
Kosten  hergestellt,  O.sterwieck,  Sdiiiuükaklen  und  Perleberg.  Die 
hier  in  Rede  stehende  Krstere  erhielt  nnterm  17.  August  1881  die 
Aüerhüchsfce  Concession  zur  Erbauung  einer  nurmalsijurigen  Secundar- 
bahn  von  Osterwieck  südöstlich  nach  der  Station  Wasserleben  der 
Staatsbahnlinie  üalberstadt-Vienenburg'.Sie  nahm  bieiiiu  ein  hyiiothe- 
kariscbes  Darlehen  von  275  OOü  Alk.  auf,  übertrug  Bauauslühiinig 
und  Beschaffung  der  Beti-iebsmittel  an  den  Eisenbahn tinternelun er 
Donath  und  übergab  die  bj^  km  lange  Linie  am  19*  Mai  1882 
dem  V'i^rkehr,  Die  kilometrische  Belastung  der  Bahn  beträgt 
53  080  Mk.  —  Das  Darlehen  war  urspriiiiglich  bei  'der  Kreisspar- 
kasse zu  (^,uertUrt  aufgenommen,  ist  dann  aber  an  die  Ki*eisspar- 
kasse  zn  Halberstadt  cedirt  wi>rdeu  Der  Ziusfuss  betrug  zuerst 
4'*/oi  wurde  dann  auf  :i^/i  und  zidetzt  auf  ^V^^o  herabgesetzt. 
Die  Tilgung  des  Darlehens  läuft  bis  lOlti.  Der  Betrieb  wurde 
zunächst  anf  15  Jahre  vom  Tage  der  Eröffnung  an  gerechnet  an  die 
Eisenbahnunternehmer  Bachstein  und  DonatJi  in  Berlin  überUissen, 
loch  erscheint  als  der  eigentliche  Betriebsführer  uiu^  der  Krstere, 
Derselbe  erhält  die  sämmtlichen  Bruttoeinnahmen  aus  der  Bahn,  hat 
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seinerseits  die  Betriel)sausgaben  sowie  die  etwaigen  Unfall-  und  Haft- 
pflichtsachen  zu  bestreiten  und  an  die  Stadt  jährlich  fest  11  500  Mk., 
1740  Mk.  fnrden  Evneuernngsfoiids  luid  232  Mk.  fdr  den  Reservefonds 
zu  zahlen.  Ein  Wachsen  der  Pachtsinnme  mit  den  Bruttoeinnahmen 
oder  die  Hiickerstattung  von  Fehlbeträgen  an  einer  gewissen  Höhe 
der  ßruttueiunahrae  seitens  der  Eigenthümerin  an  den  Betrieba- 
führer  ist  bei  dieser  Bahn  nicht  vorgesehen.  —  IHe  Haiiptseite 
des  Verkehrs  bildete  von  Anfang  an  der  (.lüterverkehr,  indem  die 
Stadt  sicli  einer  regen  Gewerb thätigk ei  t  erfreut  und  mehrere  Ziege* 
leien  sowie  eine  grosse  Zuckerfabrik  aufzuweisen  hat.  Derselbe 
bewegte  sich  zwischen  20  486  Tonnen  in  1H83  84  und  38  978  Tonnen 
in  1884/85  und  die  Transporteinnahrae  zwischen  31447  Mk. 
in  1885/86  und  47  074  Mk.  in  1BK4/85.  Der  Personenverkehr  ist 
von  44  678  Personen  und  10  976  Mk.  Einnahme  rait  Ausnahme  des 
Jahres  1885/86  stets  und  zwar  bis  auf  84  872  Pei^onen  bezw. 
12  814  Mk.  in  1888/89  gestiegen,  und  bei  der  Gesammtbrutto- 
einnähme  liegen  die  Grenzen  in  188'V84  mit  44  552  Mk*  und  in 
1884/85  mit  60  030  Mk.  Die  Betriebsausgaben  haben  sich  ziffermässig 
zwischen  30  063  Mk.  und  47  140  Mk.  bewegt  und  im  Vemltniss  zur 
ßnittoeinnahme  67,4i  7o  l^is  76,5«'%^  in  1887/88  aber  l)0,o3  7o  ^' 
tragen.  Unbekümmert  um  Bruttoeinnahme  und  Betriebsüberschuss 
hat  die  Stadt  Oster meck  vertragsmässig  jälirlich  11500  Mk.  = 
4,18  7o  ihrer  Hypothekeuschuld  und  ausserdem  zur  Dotirung  der 
Fonds  1972  Mk.  erhalten,  flir  den  Betriebspächter  aber  hat  sich  bis 
einschliesslich  1888/ 89  im  Ganzen  ein  Tleini\bei*schus8  von  Ö202  Mk. 
ergeben.  —  Der  Erneuerungsfonds  belief  sich  iilt,  1888/89  auf 
18  198  Mk.,  der  Reservefonds  dagegen  hatte  keinen  Baarbestjsind. 
An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt  2  Locomotiven, 
2  Personen-  und  1  Gepäckwagen  vorhanden,  eigene  Güterwagen  hat 
die  Bahn  nicht.  Das  Beamten-  und  Ai^beiterpersonal  zählte 
15  Köpfe. 

Geschäftliches.  Die  Bahn  ist  Eigetithnwi  der  Stadt  Osterwieck:  ilas  Ge- 
schäftsjahr ist  da.«  Etatsjahr;  die  iür  die  Bahn  besüuders  zu  fülirenden  Er- 
neue mngs-  lind  Reservefonds  sind  nach  besonderem  Regulativ  zu  dotiren  and 
Letzterer  ftuf  10  (MX»  Mk,  aufzusammeln.  Das  Ankaufsrecht  des  t^iÄatjä  ist 
dflsäelhe  wie  bei  deu  preuBsisebeti  ArtieiieiÄeiibakni'n,  und  femer  kann  die  Stadt 
durch  den  Kessortniinister  ziitn  l'mbau  der  Bahn  aU  VulJbahn  yeranlajsst,  ereBt. 
zur  Erreichung  dieses  Zwecks  gen«] th igt  werden^  Eigentbum  und  Betrieb  an  den 
Staat  oder  einen  Dritten  gegen  die  Sätze  des  18B8  er  Gesetjses,  mindestens  aber 
gegen  Erstattung  des  Aniagecapitals  käuflich  zu  überlassen. 

Geographie*  Die  Bahn  ist  5,ia  km  lang,  gebiirt  der  piditiachen  Eintliellung 
UEieb  der  Tiüvinz  Saibj^en  ni\  und  liegt  innerhalb  des  norddeutschen  Tieflandes 
auf  btigeligem  Terrftiu.  Sie  fübrt  von  Osterwieck  unter  Ueberhrtickung  der  Ilse 
in  güdöstlicher  Richtung  bis  Waaserlcbeii  und  nitlndet  hier  in  die  prenasiBcli« 
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^Stantsbahnlhiie  Haile-Halberdtadt-Yienenbure:.  Sie  ist  ah  uunimlspiirige  Secuudär- 
bahn  ö:vbaut,  bat  auf  fast  4  kui  Steigungen  über  1  :  200  hU  1  ;  120  hernnf  und 
wird  mit  tiner  Fahrgeschwindigkeit  von  3  llmuten  pro  1  km  betrieben. 


Ostliofeii-Westliofeiier  EisenbaliiK 

siehe  Seciindäii>ahueu  des  Eiseiibalimmteniehiners  Baehsteüi» 


Ostpreussisclie  Siidbalm. 

Geschichte.  Früher  miissteii,  wenn  das  Frische  Haft  im  Winter 
nicht  schift'bar  war,  die  seewäHs  bestimiiiteti  Lasten  in  Königsberg 
nnd  die  landein  bestimmten  Schißsiartungen  in  Pillau,  dem  Vor- 
hafen von  Königsberg,  liegen  bleiben.  Um  den  Verkehr  von  diesen 
Störnugen  miabhängig  zu  machen,  trat  1860  ein  Comite  behitfs 
Anstrebung  einer  Kisenbahnverbindung  zwischen  Kömgsterg  und 
Pillau  zusammen,  dehnte  dann  aber  das  Froject  auch  auf  den  Bau 
einer  Eisenbahn  von  K<inigsberg  südöstlich  iiber  BBrtenstain- 
Hastenburg-Lötzen  nach  Ijyck  aus.  Zur  Verwirklichung  desselben 
Cüustituirt^  sich  am  10»  Oktober  XH^VA  eine  meist  aus  englischen 
Capitalisten  bestehende  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen 
und  erhielt  unterm  2,  November  1863  die  Concession  zum  Bau  und 
Retrieb  der  Linie  Pillau-Köingsberg-Lyckj  mit  der  Verpflichtung 
jedoch  zum  eventuellen  Weiterbau  der  Bahn  bis  zm^  russischen 
Grenze  für  den  Fall  der  Erbauung  der  entsju^echenden  Anschluss- 
bahn nisaisclierseits  und  unter  der  Berliuguug,  auf  der  Strecke 
Königsberg-Pillau  den  Betiicb  gegen  Erstattung  der  Selbstkosten 
an  die  Staatsbahu Verwaltung  zu  überlassen,  doch  ist  letztere  For- 
derung in  Wirklichkeit  nachher  nicht  mehr  gestellt  worden.  — 
Das  Anlagecapital  war  ursprünglich  auf  39  000  000  Mk,,  je  zur 
Hälfte  in  St.-  nnd  St.-Pr.-Actien  festgesetzt  worden,  und  die  Aus- 
führung des  Baues  wurde  von  dem  aus  der  Zahl  der  englischen 
Capitalisten  gebildeten  Finanzcomite  an  den  englischen  Eisenbahn- 
bauunteniehmer  Josef  Bi-ay  in  Geueralentreprise  übertrageuj  wobei 
sich  derselbe  verptlichtete,  die  Actieu  zum  Nominalwerth  in  Zahlung 
zu  nehmen.  Anfang  des  Jahres  1H64  begann  er  den  Bau;  da  es 
ihm  aber  nicht  gelang,  die  Actien  in  genügender  Zahl  unterzu- 
bringen, so  trat  er.  nachdem  inzwischen  die  Hieilstrecke  Königs- 
berg-Pillau am  IL  September  1865  eröffnet  worden  war,  im  Frühjahr 
1860  von  dem  rnternehn\en  znrück,  und  nun  nahm  die  Gesellschaft 
den  W^eiterbau  in  eigene  Hand,  Den  bereits  geleisteten  Bauarbeiten 
gemäss  hatte  der  Unternehmer  St, -Actien  im  Betrage  von 
8  733  000  Mk,  und  St.-Pr.-Actien  über  8  638  200  Mk.,  im  Ganzen 
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also  17  871200  Mk,  erhalten,  die  übrigeu  Actien,  also  die  reich- 
liche Hälfte  des  concesaioiiirteti  Capitals,  befanden  sich  noch  unbe- 
geben  im  Tresor  der  Gesellschaft.  Um  nun  das  filr  den  Weiter^ 
bau  erfoMerliclie  Geld  schneller  flüssig  zu  machen,  als  dies  auf  dem 
Wege  der  Äctienbegebung  zu  erhoffen  war,  nahm  die  Gesellschaft 
mit  Piivüeg  von  1867  unter  gleichzeitiger  Vernichtung  von 
6  000  000  Mk.  St.-Actien  und  6  00ÜOUO  Mk.  St.-Pr.-Actien  eine 
f&nfprocBntige  Anleihe  von  12  000  000  Mk.  L  Emission  auf.  Somit 
stellte  sich  da«  wirklich  begebene  Grundcapital  auf  13  500  000  Mk, 
St.-Actien,  13  500  000  Mk.  St.-Pr.-Actien  und  12  000  000  Mk.  funl- 
procentiger  Pr.- Obligationen,  im  Ganzen  aber  wieder  auf 
39  000  000  Mk,  I>ie  Bauausfiihrnng  wurde  durch  die  politischen  Er- 
eignisse des  Jahres  1866  beeinti  ächtigt,  und  so  konnte,  bei  vor- 
heriger Eröffnung  von  Theilstrecken,  die  ganze  zunächst  cuncessio- 
nirte  Linie  Pillaii-Königsberg-Ijjck  in  einer  Länge  vun  226,4i  km 
erst  am  8.  Dezember  1868  dem  Verkehr  übergeben  w^erden.  so 
dass  die  Betriebsrechnung  mit  dem  1.  Januar  1860  begann.  Zu 
erwähnen  bleibt  hier  noch»  dass  der  fiühere  Bauunternehmer 
nachträglich  mit  ganz  bedeutenden  Mehrforderungen  hei-austrat 
und  diese  zum  grossen  Theil  ihm  auch  gerichtlich  zuerkannt 
wurden,  so  dass  die  Gesellschaft  nach  Beendigung  des  Prozesses 
1875  einscldiesslich  Gerichtskosten  noch  1 866  942  Mk.  zahlen 
ninsste.  —  Unterm  25.  Juli  1870  erhielt  die  Gesellschaft,  nachdem 
sich  inzwischen  die  russische  Geselkchaft  zum  Bau  der  Anschluss- 
bahn von  der  (trenze  über  Grajewo  und  Bialystück  nach  Brest 
Litewök  (jetzt  Theil  der  russischen  iSiid westbahn)  gebildet  hatte, 
die  Concession  zum  Bau  der  Endstrecke  von  Lyck  bis  an  die 
russische  Grenze  hinter  Prostken  gegen  Grajewo,  welche  in  einer 
Länge  von  10,43  km  am  L  November  isTl  dem  Betriebe  über- 
geben wurde,  während  die  russische  Anschhissbahn  erat  im  August 
1873  zur  Eröffnung  gelangte.  Zwischen  den  beiden  Grenzbahn- 
höfen Prostken/Saltzwedell  auf  dentscher  und  (Trajewo  auf  russischer 
Seite  liegt  Je  ein  Gleis  in  deutscher  Nornicil-  und  in  russischer 
(1,525  m)  Spur,  und  es  verkeliren  die  deutsclien  Züge  bis  Grajewo 
und  die  russischen  bis  Prostken.  Jede  der  beiden  Verwaltungen 
ist  innerhalb  ihres  Staatsgebiets  auch  P^igenthiimerin  des  Gleises 
in  fremdländischer  Spur.  —  Zur  Ausführung  der  Grenzsti^cke 
'nahm  die  Ostpreussische  Südbabngesellschaft  mit  Privileg  von  1871 
eine  AtUeihe  IL  Kmission  von  4  200  000  Mk..  dann  behufs  Ver- 
tnelü^nng  der  Betriebsmittel  in  Veranlassung  der  Kröffnnng  der 
russischen  Anschlnssbahn  eine  solche  111.  Emission  von  3  000  000  Mk- 
und    später  wiederum  zur  Vermehrung  der  Itetriebsmittel  und  zu 
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Erweit.erungsbaiiteii  init  Privileg  von  1877  eine  Anleihe  IV.  Emissiou 
von  3  000  000  llk.,  sämratlicb  zum  Zinsfuss  von  5  7o  ^^\  welcher 
erst  zwischen  1878  und  1880  auf  4'/2%  ennässigt  woMen  ist. 
Somit  stellte  sich  das  bis  ulL  1888  concessionirte  und  begebene 
gesellschaftsseitige  Aiilagecapital  aut'  49  200  000  Mk.,  mithin  bei 
einer  Gesammtlänge  von  242,s4  km  pro  1  km  auf  202  602  Mk. 
Ausserdem  hatte  der  Staat  eine  zinsfreie  und  nur  bedingungs- 
weise rückzahlbare  Bausubventinn  von  1159  325  Mk.  gegeben 
inid  ferner  die  Pregelbriicke  bei  Königsberg  auf  eigene  Kosten 
gebaut. 

Bis  zur  Eröffninig  der  russischen  Anschlussbahn  im  August 
1873  beschränkte  sich  der  Verkehr  der  Ostpreussischen  Südbahn 
auf  denjenigeti  ihres  eigenen  Gebiets  und  auf  die  nicht  gerade 
umfangreichen  Transporte,  welche  ihr  die  preussische  Ostbahn  in 
Königsberg  filr  Pillau  behufs  Verschiffung  zuführte.  Wegen  dt^r 
Concurrenz  der  \\'asseratrass6  ist  mit  Ausnahme  härterer  Wiuter 
der  Güterverkehr  auf  der  Strecke  Königsberg- Pillau  gering,  und  in 
den  Sommermonaten  speciell  der  dui'ch  die  Seebäder  Pillau  und 
Neuhäuser  befruchtete  Pertionenverkehi*  überwiegend.  Die  Strecke 
Königsberg-Lyck-Prostken  vermittelt  den  Verkehr  zwischen  einem 
landwirthschaftlich  reichen  Gebiet  der  Provinz  Ostpreiissen  mit  der 
Stadt  Königsberg  als  Hauptstadt,  Waffenplatz  ersten  Ranges  und 
llauptsta[>elplatz  der  Provinz,  doch  war  die  Bahn  trotz  ihrer  be 
deutenden  Awsdehinmg  immerhin  lun^  eine  solche  lokaler  Bedeutung. 
Mit  der  Eröffnung  der  russischen  Anschlussbahn  dagegen  trat  sie 
in  die  Reihe  der  grossen  Pulsadern  des  Weltverkehrs,  Die  Ver- 
bindung mit  Brest  und  weiter  mit  Moskau,  Kiew  bis  hin  zum 
Schwarzen  Meer  bei  Odessa  eröffnete  ihr  ein  gewaltiges  Verkehi*s- 
gebietf  welches  die  fruclitbarsten  Provinzen  und  die  bedeutendsten 
Handelsplätze  Russlands  umfasst.  Da  nun  die  Hanpterwerbsquelle 
ihres  eigenen  Verkehrsgebiets  die  Landwirthschaft  ist  und  den 
Hanpttransportartikel  der  hier  in  Rede  stehenden  russisi  hen  Aus- 
fuhr für  England,  Belgien,  Holland  und  Skandinavien  gleichfalls 
Getreide  bildet,  so  ist  der  Verkehr  und  mit  ihm  die  Rentabilität 
der  Bahn  hani^tsächlich  von  den  jeweiligen  Ernteausfällen  in  ihrem 
eigenen  Verkehrsgebiet  sowohl,  als  auch  in  Rnssland  abhängig, 
und  es  ergeben  sich  hieraus  im  (tüterverkehr,,  in  der  Gesammt- 
bruttoeinnahme  niul  in  dem  Huanziellen  Endresultat  ganz  enorme 
Schwankungen.  Wir  linden  seit  1814  als  dem  ersten  v*il!en  Be- 
trit^bsjahr  nach  Eröffnung  der  russischen  Anschhissbahn  bei  dem 
Gilterverkehr  ein  Transpoi'tmiiiimum  von  422  938  Tonnen  in  18S0 
gegen    ein   Maximum   von   1022  037  Tonnen  in   18W8,  betreffs  des 
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aus  Russland  staninieiKleii  Verkehrs  specieU  ein  Miinuifini  voft 
116  408  Tonnen  in  1^80  nnd  ein  Maxiranm  van  498  224  Tonnen 
in  1888.  Bei  der  ganzen  Frachteinnahme  liegen  die  Grenzen 
'/wischen  2  379  61f)  Mk.  in  1886  und  5  620  482  Mk.  in  1877,  be- 
treffs der  Znfulir  aus  Russland  zwischen  918  755  Mk.  in  1886 
und  3  5991G2  Mk.  in  1877;  bezüglich  der  gesammten  Bnitto- 
einnähme  zwisichen  3  513  383  Mk.  in  1886  und  6  720  980  Mk.  in 
1877;  betreffs  des  Betriebsübei-schusses  zwischen  1742  410  Mk*  in 
1886  und  3  995  331  Mk.  in  1877  und  betreffs  der  Dividende  endlich, 
auf  da«  ganze  Actiencapital  umgerechnet,  vun  1  7ü  in  1886  und 
von  7Ve%  i"  1878^  wobei  jedoch  in  beiden  Jahren  der  ganze  ver- 
theilbare  Ueberschnss  nur  auf  die  St.-Pr.-Actien  mit  2%  bezw. 
l^Vs  %  ziir  Auszahlung  gekoiumen  ist.  —  Den  Haupttmnspoil^ 
artikel  bildet  nach  Voi^stehendem  Getreide,  und  diese  Trauspoiie 
überwiegen  selbst  in  schlechten  Jahren  sämnitUche  anderen  Ti-ans- 
portartikel  zusammen  geuomnien.  Hierliei  hält  sich  der  Getreide- 
iransport des  eigenen  Verkehrsgebiets  betreffs  der  Mengen  mit  dem 
aus  Riissland  iingetahr  die  Wage^  Ijezilglich  der  Einnahmen  aber 
ist  der  Letztere  ausschlaggebend,  da  dieser  die  ganze  Bahn  tran- 
sitirt,  während  die  Binnentransporte  derselben  durchschnittlich  nur 
auf  Vs  der  Gesammtlänge  zufallen.  Im  Uebrigen  ist  die  Bahn  iti 
neuerer  Zeit  dui-ch  die  russische  Tai'ifpolitik  beeinträchtigt,  welche 
unter  Be\oi*zugung  Odessas  besonders  und  ferner  der  russischen 
Ostseehäfen  sämmtliclien  preiissisch- rnssischeti  * trenzbahnen  Ver- 
kehr entzieht.  Von  den  zahlreichen  in  der  Provinz  Ostpreussen 
gebaiit-en  preussischen  Staatsbahiiliuien  bildet  für  unsere  Bahn  die 
dieselbe  bei  Korschen  schneidende,  1871/72  eröffnete  Linie  Thom- 
Insterburg  einen  Zufahrweg.  während  ganz  besonders  die  1K79 
eröffnete  Linie  L\'ck-Iustei'biirg  und  in  geinngerem  Masse  die 
1883/85  dem  Betrieb  übergebenen  Linien  Kobbelbude-Allenstein- 
Ort-elsburg-Lyck  sie  coiicurreiiziren;  hierbei  bleibt  noch  zu  erwähneru 
dass  die  Staat sbahn Verwaltung  mit  Rücksicht  auf  ihre  Linie  Lyck- 
Insterburg  die  Grenzstrecke  der  Ostpi-eussischen  Siidbahu  von  Lyck 
aus  seit  Eröffnung  jener  bis  1882  in  Mitbenutzung  hatte.  —  Der 
Personenverkehr  ist  diircli  den  russischen  Anschluss  nicht  erheblich 
beeinflusst  worden  und  deshalb  seit  1h74  gegen  den  Güt^^rverkelir 
gewaltig  zurück  getreten.  Während  er  vorher  ungetahr  halb  so  ^iel 
als  der  Güterverkehr  erbrachte,  stellt  sich  seitdem  das  Verhälbniss 
selbst  in  den  tTir  den  Güterverkehr  iingüustigeu  Jahren  wie  1 : 3, 
in  den  gnten  aber  miridest-ens  wie  1  : 5.  Ziffermässig  setzte  er 
in  dem  eraten  vollen  Betnebsjahr  1B(>9  mit  479  015  Peraoneii 
bezw.     535  851    Mk.    Einnahme    ein,     stieg    alljährlich     bis    auf 
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152  085  Personen  bezw.  750  891  Mk.  in  1873,  heimg  1874  im 
fersten  Jahre  nach  Eroffnooff  der  russischen  Aiischhissbahn 
722  362  Personen  mit  820  191  Mk.,  eiTcichte  betreffs  der  Persrinen- 
zahl  in  1B85  das  bisherige  Maximnm  von  791549  Personen  nnd 
die  höchste  Fahrg:eldeinnahme  mit  955  871  Mk.  in  1878.  —  Die 
Betrieb&ansgabeo  haben  sich  überaus  günstig  gestaltet,  sie  be- 
wegten sich  gegenüber  der  Bruttoeinnahme  zwischen  38,75 'Vo  in 
1883  und  56,28 ^,^^  im  erst^en  Betriebsjahre  1869,  Die  Betriebs- 
ttberschtisse  setzten  in  1869  mit  616  217  Mk,  ein,  betrugen  in 
1870  bereits  947  763  Mk,  nnd  in  1873  die  Summe  von  1  251  249  Mk.; 
betreffs  der  späteren  Jahi^e  sind  sie  bereits  vorstehend  gelegentlich 
der  Schwankungen  besprochen  worden.  Dass  die  Gesellschaft 
nothgedrungen  an  Stelle  unbegebener  Actien  schon  zum  Bau  der 
Stamrastrecke  eine  Anleihe  von  12  000  000  Mk.  aufnehmen  musste, 
deren  Bedienung  bei  einem  Zinsfuss  von  5  %  und  einer  Amorti- 
sationsquote von  7«  7o  schon  im  ersten  Betriebs  jähr  J^OOOOO  Mk. 
und  in  den  folgenden  Jahren  660  000  Mk.  erforderte,  beeinträch- 
tigte  selbstredend  die  Dividendenzahlung  gewaltig.  Hätte  die  Ge- 
sellschaft, wie  geplant,  das  ganze  erste  Baucapital  durch  Ausgabe 
von  Actien  aufgebracht,  so  wlii*de  schon  die  zur  Bedieunng  der 
ersten  Anleihe  erfoi'derliche  Summe  für  die  beabsichtigt  gewesenen 
19  500  000  Mk.  St.-Pi\-Act!en  jährlicli  eine  Dividende  von  etwa 
37ä7(>  ergeben  haben,  während  diese  nun  zum  ersten  Male  aus 
1874,  von  da  au  aber  auch  stets,  eine  solche  erhalt-en  kounten. 
Diese  Aetiensorte  hat  statntengemäss  eine  Vorzugsdividende  von 
5  7o  "1^^  Recht  auf  Nachzahhing  zn  beanspruchen,  und  wie  wohl 
alle  Gesellschaften  legte  auch  die  hiesige  diese  Bestimmung  dahin 
aus,  dass  die  Nachzahlungen  der  rückständigen  Dividenden  der- 
jenigen des  lanlenden  Jahres  vorgehen,  weshalb  sie  die  ans  1874 
zahlbaren  3*/j%  auf  das  Jahr  1869  veiTechnet-e.  Dies  Verfahren 
verursachte  einen  Prozess,  welcher  durch  alle  Instanzen  bis  znm 
Oberhandelsgericht  in  Leipzig  durchgetrieben  wurde,  und  dieses 
entschied  unterm  13.  Apii!  1875  dahin,  dass  die  Dividende  zu- 
nächst auf  den  Coupon  desjenigen  Jahres  zu  zahlen  sei,  in  w^elchem 
sie  verdient  worden.  Diese  Entscheidung  war  selbstredend  fili  die 
Ostprenssische  Südbahngesellschaft  bindend  und  ist  für  alle  Anderen 
mit  gleichen  statutarischen  Bestimmungen  massgebend  geworden. 
Die  Dividenden  der  einzelnen  Jahre  stellten  sich  einschliesslich 
der  NachzahUmgen,  wie  folgt: 

pro  1869     1870    1871     1872     1873     1874     1875    1876     1877     1878 


St.-Äotien 

St.'Pr.'Actien 


0 


O»*,. 


13»«Ä  14.sa% 
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pra  1^9    1880    1881    1^2    18S3    1884    1885    1886    1887    I88aj 
flt^AcUen  0         0         0         4        5^      2,w       5006 

8i,4*r.-Actien     !♦        2,m       6^^      7-**>        5         5  5  2        7,»*      5/ 

Für  die  St-Actien  stellt  sich  somit  die  Dividende  im  Dnrcbscbint 
auf  1,18  7o>  und  die  St.-Pn-Actien  haben  während  dei'  zum  Bericht 
gezogenen   20    Betrieb^^jahre   im  Ganzen   100%  erhalten,   so  da 
die  Statuten  massige  Dindende  von  5  Vo  genau  gedeckt  ist 

Bei  dem  hüben  Betrage  der  Anleihen  mit  zusammen 
22  200  00U  Mk.  ist  der  Zinsfuss  dieser  auf  das  finanzielle  End^ 
residtÄt  von  wesentlichem  Einfluss.  Es  ist  deshalb  hier  nochmals 
darauf  hinzuweisen,  dass  derselbe  bei  aUen  hier  behandelten  vier 
Emissionen  ursprünglich  5  ^/q  betragen  hat  und  erst  In  den  Jahien 
1878  bis  1880  auf  472%  herabgesetzt  worden  ist.  Dass  sich 
der  augenblicklichen  Lage  des  Geldmarktes  im  Interesse  de 
Actionäre  durch  eine  weitere  Herabsetzung  des  Zinsfusses  grosse 
Stimmen  ersparen  Hessen,  fallt  in  flie  Augen,  und  die  Gesellschaft 
liai  sich  schon  seit  Jahren  hierum  fortgesetzt,  aber  stets  vergeb-^ 
lieh  beniiiht.  Der  letzte  Autrag  aus  Anfang  1890  ging  auf  Con* 
vertirnng  auf  den  jetzt  fast  als  landläufig  zu  bezeichnenden 
Zinsfuss  von  :^V//o,  wodurch  der  Gesellschaft  jährlich  222  000  Mk,^ 
erspart  würden  und  die  Dividende  füi-  beide  Actiensorten  fa 
17o  höher  gestellt  w^erden  konnte,  indes  der  Bescheid  auch  auf 
diesen  Antrag  w^ar  ein  abschlägiger. 

Nach  allen  vorstehenden  Erörterungen  ist  die  Bahn  trotz  der! 
bedeuteinlen  Schwankungen  des  Güterverkehrs  diurchaus  gut  fundirt 
und  kann  der  Zukunft  ruhig  entgegen  sehen.  Allergings  hat  sie  ja 
mit  der  russischen  Taiifpolitik  zu  rechnen,  indes  ist  die  Pro- 
ductionsfähigkeit  gerade  ihrer  russischen  Zufuhrgebiete  eine  so 
enorme  und  überdies  das  eigene  Interesse  der  russischen  Produ- 
centen  so  sehi'  auf  die  nächste  und  billigste  Route  über  die  Ost- 
preussische  Südbahn  liingewiesen,  dass  diese  mit  Sicherheit  aut 
einen  dauernden  und  hervorragenden  Antheil  an  dem  russische« 
Exportverkehr  rechnen  kann.  Ausfälle  werden  sich  wie  bisher  nur 
auf  die  wenigen  von  AI  issernten  heimgesuchten  Jahre  beschränken. 
Dies  Bewusstsein  veranlasste  denn  auch  die  Gesellschaft  bezw.  die 
General versamtuluiig,  die  IBHti  vom  Staat  gemaclite  OÖerte  auf 
käafUche  Ueberlassung  der  Hahn  abzulehnen.  Derselbe  hatte  füi' 
4200  Mk.  Nominalwerth  St.-Actieii  27uO  Mk*  in  3 '/s  pi*o<^*^ßtige» 
Consols  und  für  4200  Mk,  Nominalwerth  St.-Pr.-Actieu  5100  Mk. 
in  3*/«  pi*'^<^6iit'i&6n  Consols  geboten,  was  einer  Rente  von  2Vi7o 
für  die  St.-Actien  und  von  nur  47*%  ^^^*  ^^'^  St.-Pr.-Actien  gleich- 
kommt. 
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toch  bleibt  zu  erwähnen,  dass  die  Endstrecke  von  Lötzen 
r  nissischen  Grenze  mit  ö4,u>  kin  von  1883  ab  bis  zum 
1.  Juni  1890  secundär  betrieben  wor^len  is?t.  Bei  dem  grossartigen 
Verkelir  der  Bahn  erscheint  dies  auf  den  ersten  Blick  befi^emdend, 
indes  ist,  wie  wli*  bei  Besprechung  der  Verkehrsentwickehmg  ge- 
sehen haben,  der  Personenverkehr  nach  uud  ans  RussUmd  nicht 
erheblich*  und  anf  den  Güterziigsdienst  ist  wegen  der  so  wie  so 
geringeren  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  der  Secnndärbe trieb 
ohne  wesentliclien  Einfluss,  erzielte  aber  eine  V'erininderung  der 
ietriebsausgaben. 

Mit  der  Geschichte  der  Ostpreiissischen  Siidbahn  hängt  noch 
diejenige  der  bei  ihrer  Station  Fischhausen  (zwischen  Piüau  mv\ 
Königsberg)  abzweigenden  Bahn  nach  Palnmicken  zusammen.  Die- 
selbe ist  bereits  auf  Seite  893  u»  ff.  eingehend  beliandelt,  und  so 
i  hier  mir  kiu-z  angeluhit,  dass  sie  im  Jahre  1883  seitens  der 
stprenssischen  Siidbahngesellschaft  auf  Kosten  der  kihiigliclieii 
Domänenverwaltung  für  060  000  Mk.  gebaut  worden  ist  und  seitens 
Ersterer  für  eigene  Rechnung,  jedoch  unter  einer  gewissen  Ga- 
rantie betreffs  der  Jahresbruttoeinnalime  betrieben  mrd^  sowie  dass 
die  Jahre  IHHA  bis  1887  der  Ustpreussischen  Siidbahn  einen  Rein- 
überschuss  von  54  193  Mk.,  das  Jahr  18BB  aber  ein  Deßcit  von 
5859  Mk.  erbrachten. 

Das  Vermögen  der  Gesellscliaftsfonds  stellte  sich  nlt*  1888, 
e  folgt:  Erneiiernngsfonds  4  471729  Mk.,  Reservefonds  lA 
30  876  Mk.,  Reservefonds  IB  30  000  Mk.,  der  Reservefonds  II 
(Bilanz-)  wird  nin^  rechnerisch  mit  ausgeloosten  I*r.-Obligationen 
belegt.  An  Betriebsnntteln  waren  ym  demselben  Zeitpunkt  .17  Loco- 
motiven,  74  Personen-  nnd  llü2  Lastwagen  vorhanden.  Das 
Beamten-  und  Ai^beiterpersonal  belief  sich  auf  1*j51»  Köpfe. 

Ueber  den  Rahmen  nnserer  Arbeit  hinaus  ist  noch  anzu- 
tihren,  dass  die  Gesellschaft  mit  Privileg  vom  18.  Februar  1881^ 
^zui'  Vermehning  der  Betriebsmittel  eine  Anleihe  von  700  000  Mk. 
aufgenommen  hat,  deren  Zinsfuss  jedoch  auf  37|^/o  genehmigt 
worden  ist, 

Staiuterr,  Concession,  fieschäftliches.  De?  Sitz  ikr  CiesellachatY  ist  Krmigß- 
bcTg  j.  r*r. ;  die  KepräseiitatJteti  derselben  sind  der  VeruaUirngsrath  und  die  Di- 
rection:  diis  Geschäftsjahr  deckt  sich  mit  dem  Kitleiiderjahr.  —  ÄcüencapitÄl 
ult.  1S90;  13500000  Mk.  SL-Actien  und  13500000  Mk.  St.-rr.^Acrien 
ä  600  Mk.:  Je  5  Actien  1  Stimme  bis  zu  10  Stimmen  auf  Grund  von  50  Actien, 
darüber  hinttos  je  10  Actien  1  Stimme,  eigenes  Mi^ximalstinimrecbf  55  Stimmeu 
und  in  Vertretung  uochTrml.s  55  Stimiuet»;  ordentliebe  GeiienilversaHimliiui,^  all- 
jährlieb  einmal  in  den  er?iteu  6  Kalendermuuaten.  Divideudeu:  8t.-Pr.-Actieu 
i*/o  Yorzugsdividende  mit  Recht  auf  Naekzahliing,  .hierauf  iSt.-Actieu  gleichfalls 
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bis  5%,  Tom  Rest  der  dritte  Theil  zur  Tilgung  der  8tÄatä«ubveuüoö,  dag 
Uehrige  an  die  St.-Actlen  bis  zu  IVj/V«  Dividende,  uud  daa  Weitere  unter 
St*-  und  St,-Pr.- Act  teil  gleichmässig  pro  rata  der  Beträge.  Dividendenzahlang 
spätestens  vom  1.  Ausfiij^t  ab;  Verj.  4  Jahre  nmb  Ft.  Bei  Auflögung  St.-Pr.- 
Actien  betreffs  etwait,^er  Dividendeunachzahlimg  und  Capital  vor  St.-Actieu  zu  be- 
friedigen- Sfand  der  Staatssubveiition  n\L  imOi  1035575  Mk.  —  Pr.-Obli- 
gatiünen  ult.  1890  in  Umlauf:  Emission  1  von  18ti7:  91K)1200  Mk  .  Em.  II 
von  1870:  3LU6  500  Mk.:  Em.  III  von  1873:  2  674  200  Mk,;  Em.  IV  von 
1H77:  2  754  000  Mk. ;  hiervon  Em,  I,  11,  Hl  in  Stüeketi  zu  300  und  1500  Mk, 
Ein.  IV  zu  rm  und  2000  Mk.,  für  alle  4  Emiss^nien  gleichmässig:  Zt  4Vi%; 
7A>  2.  L  und  1.  7.;  Tilgung  mit  Vi7o  p'i^s  Zinszuwacbs;  Ausl.  im  April  aiit 
1.  Jnii  mit  Zinsen  bis  ult.  Juni;  Verj.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft,,  der  au»- 
g€lQOüt*:n  Stücke  11  Jahre  nach  AuüI.;  Vorzugsanleihescheine  (Pr.-Oblig.)  von 
1889t  700  000  Mk.  ä  500  Mk.;  Zf.  3Vi%;  Zt.  2.  L  und  1.  7.;  Tilgung  von 
Januar  ls94  ab  mit  V2%  plus  Zinsznwacbs.  AusL,  Auszahlung  und  Ver>  wie 
bei  den  ersten-  —  Zahlstellen:  In  Königsberg  die  Gesellschaftskasse  und 
J.  Simon  Ww.  Ä  Söhne;  in  Berlin:  Berliner  Handelsgesellschaft  und  Disconto- 
gesellsch&ft  sowie  Arons  &  Walter;  in  Frankfurt  a.  M,:  M.  A.  von  Rothschild 
ik  Söhne,  —  Obligatorische  Publicationsorgane:  Deutacber  Heicbs- 
anzeiger,  Berliner  Börse nzeitang,  Ostpreussische  Zeitung,  Königsberger  Har- 
ruugscbe  Zeitung.  —  Dotirung  der  Fiinds:  Erneuerungsfonds  nach  Eegu- 
lativ,  Reservefonds  I  nach  Ermessen  des  Verwultungsraths,  nicht  über  Vto%  ^^^ 
Anlagecapitals,  aufzusammeln  auf  600000  Mk,,  seitens  der  Geßellschaft  ohne 
Aenderung  der  Rücklagen  in  A  und  B  zerlegt,  Ersterer  für  bauliche  Anlagen 
und  Betriebsmittel.  Letzterer  für  Cnffillküsten;  nilanzreservefonds  wird  nur 
rechnerisch  mit  ausgelöosten  Obligationen  belegt.  —  Bitsteuerung  und  An* 
liftuf:  Nach  allgemeinen  preussischen  Eisenbahngesetzen.  —  Börse;  St.-Aciien 
in  Berlin,  Dresden,  Königsberg  und  Leipzig,  Cours  ult.  1890:  84%;  St-Pr.- 
Actieu  in  Berlin,  Königsberg  und  Leipzig;  Cours  113,io%;  Pr.-Oblig.  iVaP^^ 
C4?ntige  in  Berlin  und  Königsberg,  Cour»  lo2,ii6*Vo;  S%  pro  centige  ebeudai 
Lours  9i.&o%.  —  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  3 *>/<>,  St.-Pr.-Actien  50/9. 

ßeographie.  Die  Bahn  ist  242,jm  km  laug,  geb^irt  der  potitisclien  Ein* 
tbeiluug  niii^h  der  Provinz  tJstpreusseu  und  in  orographischer  Beziehung  dem 
nt^rddtutschen  Tief  lande  an,  wobei  jedwch  für  den  südöstlichen  Theil  der  Bahn 
die  prenssiscbe  Seenplütte  in  Geltung  kommt,  Sie  beginnt  bei  Pillan  und  föhrt 
von  hier  auf  der  schmalen  samliindi«chf*n  Landzunge,  welche  westlicli  von  der 
ofteuen  Ostsee  und  östlich  vom  Frischen  Ilatl  bespült  wird,  in  uiirdlicber  Richtung 
bis  Station  FischbauseUj  wo  die  weiter  unten  zu  behandelnde  Bahn  nach  Palm- 
nicken abgeht.  Alsdann  sich  nach  Osten  wendend,  trifft  sie  auf  den  Eisenbahn- 
knotenpunkt KTmigaberg  und  überschreitet  inucrhaib  der  Stadt  den  Pregelstrom. 
Sie  seihst  hat  hier  zwei  Bahnhofe,  den  Südbahuhof  und  den  Licentbahnhof,  it 
aber  auch  mit  dem  „Haupthahnhofe'*  der  preussischen  Staatüb  ahn  Verwaltung, 
welchem  die  Linien  von  Danzig,  von  Ey dt  kühnen  und  von  Labiaa  einfallen,  in 
Cilciseverbiridung  und  ausserdem  geht  von  Königsberg  von  dem  Cranzer  Bahn- 
hofe die  KTiTiigsberg-Oanz^T  Privathabn  au,-*.  Vou  Königsberg  aus  verfolgt  die 
Bahn  bis  ssu  ihrem  Endpunkt  NÜdöt^tliche  Richtung,  führt  hierbei  über  Preusstsch 
Eyliiu,  überbrückt  bei  Bartensteiu  die  Alle,  tritt  dann  aul' die  hügelige  prensaisclie 
Seenplätre,  kremtt  bei  Korschen  die  Staatsbahnliuie  Thorn-Insterbarg;  geht  bei 
Ltitzen  zwischen  dem  Mauer-  und  Löwentinsec  iiiudurch,  welche  Landenge  durch 
die    Feütung    lio^en   gesperrt   ist,    führt    w»*iter   über    Lytk,   überschreitet   hier 
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zweimal  deo  fi^leielmamigren  i*1iHs,  ychufMet  gleirlii5<^itig  ftie  Staatsbahnlüiie 
AlleDsteiti'Lyek'IiisterliUTg  und  timlet  aut  der  ruB^ischeii  Grenze  hinter  Prostkeü 
Fortsetzung  in  der  nissischen  Sötlwestbiihn  über  GrAJewo  und  Bialystock  nach 
Brest  Litewsk.  Die  Bahn  ist  durchweg*  eingleisig.  Die  Steiflntnsrsverbültmsse 
sind  g^finstig,  indem  nnr  3  km  Steigungen  über  1 :  2tKl  bis  1  :  l'^ü  hiimuf  habeii^ 
und  nur  an  der  Pregelbrikke  xu  KiHiigüberif  beträft  die  Steigimg  1  :  t](> 

Fiächhansen-Paliuoitken  ist  18,* i  kni  laug  nnd  liegt  auf  der  jn*- 
litiäcb  zur  Pruvinz  Uatprenssen  und  orographiaeii  zum  norddeutschen  Tiellande 
gehilrigeii  Halbinsel  Samland.  Sie  fiibrt  von  Fischbaiisen  aus  in  nordwestlicher 
Richtung  bis  zu  ihrem  an  der  Steereskfiste  gelegeneu  Endpunkt  ralmnickent  ist 
als  normalsiuirige  S^cnndärbahn  gebaut,  hat  ein  fc^teigungs^niaximuni  von  1  : 2(H1 
nnd  wird  mit  einer  Fahrgefichwiadigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Parchiin-Ludwisysluster  Eisenbahn. 


b 

Geschichte.   Nachdem  1878  seitens  des  Reichs  die  Bahnordnung 
für  Eisenbahiieii   untergeordneter  Bedeiittmg   und  1S71)  seitens  des 
Grossherzügthiims     Mecklenburg -Scli  wenn     Nonnativbestinimongen 
für  die  Bewilligung   von  Unterstützungen   aus   Landesinittehi  zum 
Bau  von  Neben-  und  Secundärbahnen  erlassen   worden  waren,  con- 
stituirte    sieb   am   5,  September  1871*    eine   aus   den   drei  SUidten 
Parclnm,  Lndwigslust  und  Neustadt  i.  M.  und  dem  Kisunbalmuiiter- 
nehmer   Bachst-eiu   in   Berlin    gebUdete   Actiengesellscbaft    zwecks 
'      Erbauung   einer   normalspungen   Secundärbaliii    von    Parchlm   süd- 
westlich über  Neustadt  nach  Ludwigslust  (Station  der  Linie  Berlin- 
Wittenberge-Hamburg).     Dieselbe  erhielt  ara  23,  Januar  1880  die 
Concession,  luid  schon  am  15,  rluni  1880  erfolgte  die  Erötlnung  der 
i      26/»:.  km   langen    Linie,  —  Das   gesellschaftsseitige   AnlagecaiuUü 
war  aid'  G90  000  Mk.  in  St.-Äctien  und  die  a  fonds  perdu  gewährte 
Landesbeihülfe   auf   521  000  Mk.   festgesetzt   worden^   so  dass  das 
j      ganze  Anlagecapital  1211000  41  k.   und  für  1  km  40  487  Mk.  be- 
I      trug,    Bauansfübning  nnd  Besehaflüug  der  Betriebsmittel  war  durch 
den     genannten    Bauunternehmer    fiur     den     Pauschalbetrag    vun 
1150  000    Mk.,    die    G runder werbmig    aber    von    der   Gesellschaft, 
selbst  besorgt  worden.    Der  Betrieb  wurde  zunächst  auf  die  Dauer 
von  zehn  Jahren  bis  zum  1.   Juli   1890    pachtweise   gleichfalls    an 
Bacbstein   überlassen.     Da   dieser   erste  Vertrag  inzwischen  abge- 
i      laufen    und   der  neue   auf  anderer  Grundlage  abgeschlossen  ist,    so 
I     genügt   hier   anzuführen,    dass   nach   dem   ersten  der  Pächter  eine 
feste  Pachtsumme    von  jährlich    20  700  Mk.,    bei  einer  Bruttoein- 
'      nähme    übei-    130  000  M-k,   aber   noch    die  Hälfte  dieses   Mehr  bis 
j     zu  29  200  Mk.  im  (ranzen  und  ferner  zur  l^otining  des  ErneweriüigS' 
und  des  Beservefonds   zusammen  0000  Mk.   an  die  Gesellschaft  zu 
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55ahlen  hatte  Bei  dem  hervoiTagenden  Interesse,  welches  die 
Gesellschaft  an  dem  Zustandekomitien  der  Mecklenburgischen  Süd- 
bahii  Parchira-Nenbrandenbiirg  hatte  ^  übernahm  sie  von  dieser 
120  000  Mk.  St,-Actien  Lit,  A  und  brachte  ihrerseits  Uen  hierzu 
erf<)i'derli(:hen  Geldbetrag  im  Jahre  1885  dorch  ein  gleich  hohes 
Anleben  bei  der  Stadt  Parchim  auf.  Dasselbe  ist  mit  4  '/^  ^;q  zu 
vtirzirisen  und  mit  1 '/:,  7o  ^^^  amurtisireii;  da  aber  die  mecklen- 
burgischen Siidbahnactien  Lit*  A  bis  1899  mit  einer  Sprocentigen 
Zinsgarantie  versehen  shid,  so  kostet  die  Bedienung  der  Anleihe 
bis  dahin  nur  3  7öj  ^^^^  ^t^^*J  J^k.  jährlich.  Deshalb  wurde  von 
da  ab  die  jährliche  Pachtsumme  um  diesen  Betrag  und  ferner 
gleiclifalls  von  ISHT»  ab  um  jahrhch  noch  200  Mk,  als  Zinsen  für 
neue  Gleiseanlagen  auf  der  Station  Spornitz  erhöht. 

Der  Verkehr  gestaltete  sich  von  Anfang  an  über  alles  Er- 
warten günstig,  und  bei  der  geringen  Belastung  der  Bahn  mit 
zinsfordenidem  Anlagecapital  ist  sie  eine  der  rentabelsten  nuter 
allen  Lokalbahnen  Deutschlands  geworden»  bei  dem  für  die  Gesell- 
schaft ungünstigen  ersten  Vertrage  aber  ist  dies  hauptsächlich  dem 
Betriebspächter  zu  Gute  gekommen.  Alle  Verkehi'szweige  setzten 
von  Anfang  an  mit  verhältnissmassig  beträchtlichen  Zahlen  ein  niid 
sind  von  Jahr  zn  Jahr  gestiegen,  I*er  Personenverkehr  hat  sich 
von  51391  Personen  mit  01825  Mk.  Einnahme  in  1881  auf  74  743 
Personen  bezw.  70  430  Mk,  in  1888,  der  Onlerverkehr  von 
23  862  Tonnen  und  69  001  Mk.  Trausporteinnahme  aitf  64  939 
Tonnen  bezw,  100  323  Mk.,  die  Gesammtbruttoeiiniahme  aber  von 
134  098  Mk.  auf  180  014  Mk.  gesteigert.  Und  andererseits  haben 
sich  auch  die  Betriebsausgaben  überaus  günstig  gest^lt^t;  trotz  der 
bedeutenden  Verkehrs.steigernng  konnten  sie  nach  und  nach  selbst 
ziffermässig  erheblich  herabgemindert  werden,  und  in  Proceut^n 
der  Bruttoeinnahme  «teilte  sich  bei  dem  Anwachsen  dieser  dieses 
Verhältniss  natürlich  noch  günstiger;  sie  bewegten  sich  zwischen 
55^7+ 7o  in  1881  und  33,aitVo  ^  l^ÖÖ-  —  ^^  die  Jahresbrutto- 
einnahme stets  über  130  000  Mk.  betragen  hat,  so  erhielt  die  Ge- 
sellschaft schon  von  der  ersten  halbjährigen  Betriebsperiode  1880 
an  die  erhöhte  Pacht,  doch  sind,  da  diese  auf  ein  Maximum  von 
29  200  Mk.  (abgesehen  von  den  Rücklagen  in  die  Fonds  und  der 
späteren  Erhöhung  um  3800  Mk.  zm-  Vei-zinsung  der  Anleihe  et^^.i 
bemessen  war,  die  Dividenden  immer  ziemlich  gleich  geblieben.  Die 
hohe  Rentabilität  der  Bahn  kam  also,  wie  schon  gesagt,  nur  dem 
Pächter  zu  Gute,  Derselbe  hat  innerhalb  der  hier  zu  Bericht  ge- 
zogenen 8  Vi  Betriebsjahre  für  sicli  einen  Reinge^sinn  von  421  778  Mk. 
erzielt.    Des  Vergleichs   halber    und  ziu'    Beleuchtung    des  Pacht- 
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^er&ages  geben  vYir  naclisieliend  ausi^ör  den  zur  VerfcUeUting  ge- 
kommeoen  DiWdeudeii  auch  iiudi  diejenigen  Procentsätze,  welche 
bei  Selbstbetrieb  als  Dividende  bäiten  gezahlt  werden  können: 

pro  1880  81    82     83    84     85    86     87     88    im  (ianzen 

»/a  Jahr 

gezahlte  Dividende  3  2,so  3  3|6o  3,io  3, 70  S,m  8,^0  3,r.o  ^^  29,3o7o 
bei  Selbstbetrieb  4,m  5,8i  6,7«  8,oü  8,h  13,05 14,48 12,iol3,rt7  =^  84,öi  7o 
In  der  unteren  Zahlenreihe  macht  sich  rait  1885  die  Eröffnnng  der 
anstdiliessenden  Mecklenbiirgisdien  8üdbahn  bemerkbar^  anf  die 
wirklich  gezahlte  Dividende  aber  blieb  sie  ohne  Eintltiss. 

Nach  dem  neuen  Pachtvertrage,  welcher  nur  biis  nlt.  181)1 
fest  abgeschlossen  ist  und  von  da  ab  mit  einjährigem  Kündigiings- 
i-echt  seitens  beider  Coiitrahentrni  stilbchweigend  weiter  läuft,  er- 
halten die  Gesellschaft  und  der  Pächter  je  die  Hälfte  der  Brutto- 
einnahme, wobei  der  Letztere  sämmtliche  Ausgaben,  selbst  die 
Bedienung  der  Anleihe  zu  leisten  hat,  so  dass  der  Gesellschaft  die 
ilu'  zustehende  Hälfte  uiigeschmäleit  zur  Vertheilung  der  Dividende 
verbleibt,   die  mit  beträchtlichen  Procentsätzen  erscheinen  wird. 

Die  Gesellschaftsfonds  stellten  sicli  ult.  18B8,  wie  folgt:  Er- 
neuerungsfonds 77  311  Mk.j  Heservefonds  *iö79  Mk.,  Bilanzreserve- 
fonds 5111  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt 
3  LocomotiveiL  4  Personen-  und  13  Lastwagen  vorhanden,  und  das 
Beamten-  und  Arbeiteriiersuoal  zählte  34  Köpfe. 

Statuten,  Coticeafiton,  Geachäftliches.  Di^r  Sük  der  Geadlgchaft  hi  Parchim; 
die  Rojjrä.ieutÄtiten  ilerselbi/ii  sisui  der  Aiirsichtsratli  nod  der  Vorstand;  das 
Öescliaftajahr  deckt  ^ieli  mit  dem  Kal<  udi^rjahr.  —  AcJ  ii«  11  cii|ii  tal  alt,  1990: 
fjÖOOOO  Mk.  St.-Actieii  ü  500  Mlc.;  jed«  Actie  1  Stimme  ahne  ßpschrankang; 
ordeutnche  Geueralverenmmlimg  jährlich  einmal  zwischen  l.  4  und  30.  6.; 
DividendeDzahhinjf  ab  1,  Februar;  Verj,  4  Jahre  nach  Ft.  —  Pr.-Obligationen 
Qicht  vorhaodüo*  Die  Anleihe  ist  bei  der  Htadt  Parchini  aufijjeQommeD;  Zf. 
4V2%»  Tilgonp:  mit  1^2%  E*'^^  Ziüszu  wachs.  —  Zahle  teil«:  Nar  die  Gesel!- 
ichaflskaflse,  —  Obligat  oriache  PublJcatioosörgaDe:  Der  Deatsche  ReichB- 
anzeiger,  die  Mecklenbiirgiacheii  Anzeigen,  die  Norddeutsche  Poat  «nd  das 
Lüdwigsluster  Wochenblatt.  —  Dntirnng  der  Fonds:  KraeneranggfoQdB  mit 
8O00  Mk.,  Reservefonds  mit  1000  Mk,  nnd  anTznaammeln  auf  20O00  Mk.; 
Bilatizrcaervefonde  mit  \^^  des  Ri'iiji^ewfnne,  anfzusammeln  auf  10%  dea  An- 
lagecapitals.  Ihis  Baarverirjögt*ti  deaaellu»«  war  188U  dem  Betriebsfünds  ein* 
verleibt  worden,  doeh  soll  er  jelzt  wieder  baiir  dotirt  werden,  -  Bestüuernng 
und  AnkanT:  Während  der  Gtlltigkeitfldaucr  des  erateo  Pacht  Vertrages  war 
die  Gesellschaft  nur  zn  dt^o  geringen  Abgaben  von  nrandhü^itz  uod  Gebäuden 
oind  za  den  (.'uniuiQnalfik'Uera  lierangezogen,  Oürfte  aber  nach  Ablauf  desselben 
der  Eisen bahnsteucr  laut  (»esetz  vom  22.  Juruiar  1881  (a,  S.  81)  unterliegen. 
Aukauferecht  dos  Hlaals  und  Verpflichüuig  zum  Umbau  als  Vollbahn  genau 
wie  bei  der  Mecklenbuigigeheu  Hudbahn  (s.  f^.  1198).  —  Bör^e;  Nicht  eioge- 
führt.  —  Dividende  pro  1881h  V/t%  durch  AnflÖaung  d«fi  Bilauzreserve- 
foods  ermöglicht. 
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fieaQraphle.  Die  Bahn  ist  36,m  km  lang,  gehört  d«r  poUtiBcheo  EiotheiluDg 
»ach  gauz  dein  Grosähurzogiham  Meckleobarg-Schweriii  und  orographUcll  dem 
üorddeutficbeQ  Tieflaad«  an.  Sie  begioot  auf  dein  Babobofe  Lodwigsliut  dei' 
jetzt  preuBstdüben  StuatababDliaie  Witteoberge  -  Bambtii-g  und  bildet  gewlseer* 
iiiassea  die  Fortsetzung  der  oeuea  meckleDbnrgischea  Staatsbabnliuie  vou 
OÖmilz  nach  Ludwigöluyt^  bat  riordöfltiicbe  Richtung,  überbrückt  bei  Neu- 
stadt i.  M.  die  Eide  nivd  fiodut  von  Purebim  ans  Fortsetzung  in  der  Meckleri- 
burgiscbeo  Südbahn  nordöstlich  nach  Waren  -  Neubrandenburg.  Sie  ist  als 
Qormalspnrige  äecuudärbahn  gebaut^  hat  auf  S  km  Steignugen  aber  1:200  bis 
1  '  100  beranf  und  wird  mit  einer  Fabrgeacbwiodigkeft  von  2  MinnteD  pro  1  km 
betriebeü* 


Pasing-Staruberger  Eiseubalm* 

Diese  Bahn  wird  in  den  statistischen  Jahresberichten  des 
Reiehseisenbalmamtes,  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn verwaltnngen 
lind  der  Genenildii*ection  der  königlich  ba^'erischen  Staatseisenbahnen 
bis  auf  die  neueste  Zeit  fortgesetzt  'dh  ..Pachtbahn**  gefülii't,  ist 
in  Wirklichkeit  aber  bereits  1801  definitiv  in  das  Eigenthum  des 
bayerischen  Staates  übergegangen,  Sie  hätte  deshalb  schon  im 
zweiten  Theile  unseres  Werkes  Aufnahme  finden  und  im  dritten 
Theile  bei  den  bayerischen  Staatsbahnen  in  deren  Eigenthamslänge 
sowie  bei  der  Schlusssumme  auf  Seite  1008  eingerechnet  werden 
niiissen,  indes  waren  unsere  Erhebungen  iiber  das  eigentliche  Eigen- 
tUurasverhältniös  bei  AbachJuss  derselben  noch  nicht  beendigt. 

Geschichte.     Nachdem    bei  Beratbuog  des  ersten  bayendchen  Staat8b«bn- 
gofletzefi  vuu  1843  die  Frage  tiber  CüncesaiotiiruDg  von  Zweigbabnen  an  Privat-| 
uuterDehmer    nüt    staatseeitiger  Uuteretüteung    erörtert   und  bejaht  worden  waf|^ 
erhielt  der  königliche  Bauralb  Hirabsel  in  München  unterra  25.  September  Ifi 
die  AUerboc'bete  GüoceBäion  ^ur  EIrbaunog  einer  Bahn  von  der  Staatsbahuatatio 
PasiDg  weatHcb  von  Müncbeo  nach  dem  dnrcb  ieine  Naturächönbeiten  berübmtetj 
Slam  berger  See.     Der  ConecBsionär  hatte  ursprüri  glich  beabflicbtigt»  dieae  Bahtl 
als  Actienuiiternebmoo  berziistelien,  doch  schlugen  seine  Bemnbungeu  zur  Bildua 
«iner  GeseUschurt    Telil     Als    aber    die  Staatsbalin Verwaltung  im  Vertrage  ^Oli 
5.  November  1853  iich  bereit  erklart  baitc^  die  Bahn  pachtweise  in  Betrieb  211^ 
Dehmen,  gab  die  königliche  Bank  in  Nürnberg  dem  Cun^ea^sionär  das  erforderliche 
Aülagecapital  im  Betrage  von  UlM)  000  fl.  —   1542  857  Mk.  als  h^vT^alhekanacheö 
Darlehen.    Hiermit  führte  Letalerer  den  Bau  selbst  aus,  so  dass  die  erste  Tbeil- 
strecke  Pa  Bing- Plan  egg  am  21.  Mai,  die  Bahn  in  ihrer  gansen  Ausdehnung  von 
20,44  km    abur    nm    28.  Nt>vember  1854    Ktalfnet  werden    kannle.     Deu    Betrieh 
übernahm    von  Anfang    an  pachlweise  ditj  Staatsbahuverwaltuug  gegen  Zahlung' 
voo   jährlicb    45  0UU  II.  al^  5%  Verzinsung    des   anfgeweudeteu  Anlagecapltals» 
stellte  Beamte  und  Betriebsmittel  und  trug  nicht  allein  die  Unterbaltungakostaa, 
sondern    auch    die    Aufwendungen    für    Erweitenings-    und    Ergänzungsbattteo. 
Nachdem  bet  den  spater  eonccsBiouirteu  Paehtbabnen  die  StaatsbahuTerwaltaDgi 
die  t)e7.üglichen  Verträge  durchweg  derartig  forniulirt  balte^  dase  sie  durch  dift*^ 
Jahreapacht  das  Anlagecapital  nicht   allein  verzinste,    sondern  auch  amortitirte, 
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ttad  dtisa  die  Bahnen  nach  Be*nniigtiii|^  tltM-  Amurti«iilIöD  ohne  weiter«?  Eni- 
acbädiguüg  dem  Staat  zu  Eigen thuni  zufielen^  wiiiiachti«  sie  auch  den  Vertrag 
mit  dem  Baurulh  Him^Bi'!  entäpreeheud  zu  ändern,  dach  verhielt  eich  dresei' 
Steiß  abklm^iid.  Bei  dem  bi^ileuteüdeu  V^orkehr  der  Bahn  erbit^lt  dießelb** 
nämlich  nicht  allein  relativ  fürtgesetÄt  höheren  Werth»  aondern  der  Werlh  der- 
Aelbeu  stieg  durch  die  wiederholt  erForderlicheo  Erweiterungsbauten  zu  Lasten 
der  Staatab&hn Verwaltung,  zu  Gunsten  &ber  des  Eigenthnmeis  uuch  absobit  immer 
mehr.  Erst  nach  dem  Tode  des  nrsprüngbcben  Conceasiooärs  kam  unterm 
6.  Augnat  1861  mit  de&ßen  Erben  ein  neuer  Vertrag  zu  Stundet  iDhaUlicb  deaaen 
das  Anlagecnpilal  der  Bahn  zu  deren  Gunaten  ituf  1000  000  fl,  und  die  jährliche 
Pacht  aufi  Vä  %  2lnaen  plne  */*  %  Amortisntton,  mithin  also  auf  50  000  GuMeo  == 
85  714  Mk.  featgeaetzt  und  weiterhin  vereinbart  wurde,  daaa  nach  Beendignog 
der  AraortiöitiiaD  die  Babn  am  1.  Januar  1910  nonmebr  ohne  weitere  Eutachä- 
diguDg  dem  Staat  zu  vollem  Eigen tbtim  zufullen  sollte.  lodes  wurde  achou 
unter  dem  7.  Dezember  deaselben  Jahrca  1861  ein  neuer  Vertrag  abgeschloieeo, 
nach  welchem  der  Staat  j^chon  jetzt  und  zwar  mit  Rechnung  per  L  Januar  186t 
die  Babn  käuflich  zu  Eigeuthum  erwarb>  indem  er  den  Mehrbetrag  dea  neuer- 
dinga  festgea  teilten  Bahnwerthea  über  da»  h^potliekfirische  Darlehen  der 
königlichen  Bank  mit  100  OOO  fl.  an  die  Himbaelschen  Erben  berauazahlte  und 
ati  deren  Stelle  Verziosung  und  Amortiaaiion  dea  Dai'leheDS  der  königlichen 
Bank  gegenüber  als  SelbBtachuldner  übernahm. 


Paiilinenaue-Neiiriippiiier  ELsenbahiL 

Geschichte.  Das  Project  einer  Eisenbahn  von  der  gewerb- 
reichen  Stadt  Neuriii>|>in  nach  der  zunächst  gelegenen  Station 
Paulinenaue  der  damaligen  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  war  schon 
Anfang  der  70  er  Jahre  aufgestellt  worden,  indes  hatten  die  Vor- 
arbeiten die  Rentabilität  dieser  Linie  als  Vollbahn  fraglich  erscheinen 
lassen^  und  so  wurde  dasselbe  zunächst  vert.agi.  Nachdem  aber 
1878  die  Normen  tür  Erbauung  von  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  eingeführt  waren,  bildete  sich  1879  zur  Verwii'klichung 
des  Projectes  eine  Actieogesellschaft  unter  obigem  Namen  und 
erliielt  unterm  8,  Oktober  desselben  Jahres  die  Concession  zum  Bau 
und  Betrieb  der  genannten  Linie  als  normalspurige  Secundärbahn, 
Das  Ornndcapital  wurde  auf  1700  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  St,- 
nnd  Pr.-8t.-Actien  festgesetzt.  Dasselbe  war  von  vornherein  zum 
w^eitaus  grüssten  Theil  seitens  der  Provinz  Brandenburg,  der 
iuteresslrten  Kreise  Rujipin  und  Üsthavelland,  der  Stadt  Neuruppin, 
der  Domäne  Fehrbellin  und  der  Eisenbahnunternebnier  Eeymer  & 
Masch  in  Berlin  wbernoinmen  worden.  Bauausführttng  und  Be- 
schattung der  Betriebsmittel  erfolgte  seitens  der  genannten  Fii'raa 
in  ileneralentreprise  gegen  kostenlose  Aushändigung  der  ihrerseits 
gezeichneten  71üOliü  Mk.  Actien  niid  Ueberweisung  auch  des 
übrigen  Theiles   vom  Anlagecapital  in  baar  und  die  Eröflnung  dei* 
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28,08  Ion  langen  Linie  erfolgte  am  12.  September  18B0.  Die  kilo- 
metrische Belastung  betiiigt  8omit  ßOr>41  Mk.  —  Die  Gesellschaftj 
hatte  m-sprünglich  auch  den  Betrieb  der  Bahn  bis  xum  1.  Apiil  1B8S 
an  die  genannten  Bauunternehmer  verpachtet,  indes  vei'sagte  der 
Ressortminister  seine  (lenehmigung  hierzu.  In  finanzieller  Beziehung 
hielt  sich  jedoch  die  Gesellschaft  au  den  bereits  abgeschlossenen 
Vertrag  gebunden,  so  dass  bis  zu  dem  genannten  Zeitpunkt  der 
Betrieb  gewissermassen  ftu^  Rechnung  der  Unternehmer  besorgt 
wurde.  Dieser  Vertrag  gipfelte  darin,  dass  die  Unternehmer 
sämmtliche  Bruttoeinnahmen  erhalten.  ilirer»eits  aber  auch  alle 
Betriebsausgaben  tragen,  die  Dotirung  der  statu tenmässigen  Fonds 
besorgen,  der  Gesellschaft  fiir  die  eigenen  inneren  Verwaltungs- 
unkosten 9U0U  Mk.  und  als  eigentliche  Pachtsumme  für  die  im 
Privatbesitz  befindlichen  70  000  Mk.  Pr.-St.-Actien  alljährlich  4**^, 
im  Uebrigen  aber  auf  die  ersten  1 '/,  Betriebsjahre  3  ^/\^  des  ander- 
weitigen Actiencapitals,  für  das  volle  zweite  Jalir  3  V^  %,  ftii*  das 
dritte  Jahr  B'/V^o  ^t'^d  für  das  vierte  Jahr  (1884/85)  4  7^  zahlen 
sollten.  Nachträglich  aber  mirde  vom  1.  April  1881  ab  vereinbart, 
dass  die  Pr.-St.-Actien  diejenige  Dividende  zu  Lasten  der  Unter- 
nehmer erhielten,  welche  ihnen  nach  dem  Keinüberschuss  unbe- 
kümmert um  den  bisherigen  Vertrag  zustände,  —  Der  Verkehi^  ge- 
staltete sich  von  Anfang  an  verhältniss massig  sehr  günstig,  so  dass 
sich  das  Anlagecapital  durch  den  vertheil baren  Ueberschuss  mit 
Ausnahme  der  ei'sten  6  monatlichen  Betriehsperiode  mit  4vvi  bis 
5,10  7o  verzinst  hat.  Der  Personenverkehr  speciell  setzte  im  ersten 
vollen  Betriebsjahre  1B81  >52  mit  128  024  Personen  und  101  468  Mk. 
ein  und  hat  bei  mehrfachen  Schwaukungen  das  Maximum  von 
135  698  Personen  in  1888/89  bezw.  mit  110  307  Mk.  in  1887/88 
erreicht.  Üer  Güterverkehr  unterlag  gleichfalls  Schwankungen^ 
hat  sich  aber  abgesehen  von  diesen  von  30  856  Tonnen  mit 
77  599  Mk.  in  1881/82  auf  61325  Tonnen  mit  118  438  Mk.  in 
1888/89  entwickelt  und  lüerbei  den  Personenverkehr  bislaug  in  zwei 
Jahren  tiberfligelt.  Die  Gesamratbruttoeinnahme  ist  von  194  209  Mk. 
in  1^*81/82  auf  2:35  19-5  Mk.  in  18k8/!S9  gestiegen,  ist  dabei  aber 
auch  Schwankungen  unterworfen  gewesen.  Die  Betriebsaasgat 
endlich  bewegten  sich  zwischen  89  901  Mk.  in  1881/82  und 
134 144  Mk.  in  1888/89,  gegenüber  den  Bruttoeinnahmen  aber 
zwischen  4ii,i7  7^  in  1882; 83  und  57,u;i7t,  in  1S88/89.  Der  nach 
Dotirung  der  vorgeschriebenen  Fonds  verbliebene  Ueberschuss  ge 
stattete  untrer  der  Gültigkeit  des  vorerwähnten  Pachtvertrages  bis 
zum  1.  April  1885  in  den  einzelnen  Jahren  die  Vertheilung  folgender 
Dividenden  und  Gewinnantheile  der  in  iiede  stehenden  Unternehmer: 
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pro  1880/81  81,8:1  82/83  83; 84  84/86  8fi/86  86/87  87/88  9Sm 

St.-Actieii  ...  3  3  3,:i3  3,««  4  4,5o  4,.vi  4,5o  4,5ri<>/^ 
Pr.-St.-Actieii  ,  4  4, wo  5,iü  4,»ü  4^7o  4,wj  4, so  4^50  4,50*^/0 
Reymer&Masch  8500  16150  14023  10483  4580  Mk. 
Ohne  rtas  Vertrag^sverhältniss  zu  den  Unternehmern  hätten  pro 
1880/81  die  St.-Actien  S,i^''U  "1^*1  ^^^  Pn-St-Actien  4%,  seitdem 
aber  auch  die  St.-Actien  dieselbe  Dividende  erbalten  können,  wie 
die  Pi\-St,-Actien  in  Wirklichkeit  erhalten  haben.  Nach  der  ganzen 
Gestaltung  des  Gtiterverkehrs  ist  dieser  zweifellos  noch  in  der 
Entwickelung  begi-iffen  und  damit  die  Oewissheit  auf  Fortschreiten 
der  Rentabilät  des  Uiiteniehmeiis  gegeben;  auch  diii'fte  die  Ver- 
längerung der  Bahn,  event.  seitens  des  Staates,  nach  Norden  nur 
eine  BVage  der  Zeit  sein. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftslbnds  stellte  sich  ult»  lB88;'89j 
wie  folgt:  Erneuern ngsfonds  136  190  Mk  ,  Nebenerneuernngsfonds 
25  700  Mk.,  Speciali^servefonds  16  753  Mk.,  Bilauzreservefonds 
11475  Mk.  An  Betriebsmitteln  waren  zu  demselben  Zeitpunkt 
4  Locomotiven,  5  Pei'sonen-  und  19  Lastwagen  vorhanden.  Das 
Beamten-  und  Arbeiterpersoiial  belief  sich  auf  06  Köpfe. 

Statuten,  Concesslon,  Geachäftliches.  Der  Sil«  dt^r  Gegellschuft  ist  Neu- 
ruppiD;  die  RüpräfcfentiiDleü  ders^lbt^u  nunl  der  An felclitiTüth  und  die  Dirüctioii» 
da«  Ci*?scliÄftsjalir  i8t  du»  Etatßji*lir,  —  Acti^Dcupital  iilt,  1890:  850000  Mk., 
8t-Actieri  li  500  Mk.  bezw.  io  Actiermnlheilen  n  250  Mk.  und  850  000  Mk. 
Pr.-St- Adieu  t  500  Mk.  Btide  Sollen  sind  auaualiDJSWiMfle  auf  den  Nameu 
de«  lohabers  anagercrtigt.  Jode  volk'  Actiy  bozw.  je  2  Actienantheile  liabeti 
1  Stimme  ohni?  BeechräDkong:,  ein  einzelner  Äctieuanthen  &  250  Mk.  ubtr 
bereehfisft  nur  zur  Theilnahm*»  an  dtr  fieneralver?«ftinmlun|tf  ohne  Stimmrecht; 
ürdeutUche  GeneralversuminluniBr  jabrlich  eiomal  zwischen  1.  7.  und  30,  9. 
Pr*-St.'Actieu  4%  Vorzugsdividetide  ohne  Recht  auf  NachzaUluug,  hieraul 
St.-Actieü  gleichfalls  bi8  4%»  Rest  aotei^  alle  Actien  gleich mäBBig-.  Dindenden" 
EahluDg  fipälestens  vom  L  IL  ab.  Verj.  4  Jahre  üuch  Ft,  üebtT  djis  Ver- 
bältüUs  der  Actietiaorten  atitereiüttoder  bei  Auflösung  der  Gesellgchaft  euthält 
das  Statut  keiny  Beatiramun^.  —  Pr. -Obli\^atiouen  üiclit  vorhaoden,  — 
Zahlstell eo:  Dia  (TeBellschaftskasae  tu  Nenrnppin,  die  StattonskaMe  io 
F  ehr  bell  ia  and  dlt;  Kor-  und  Neu  märkische  Ritterachaftliche  DarleheoBkasee  iß 
Berlux,  —  Obllgal  oriaehe  Fiiblk'al  ionaorgaoe:  Deutscher  ReichaaüKeigert 
Berliner  lioraeuzeituug^,  Mtirkmche  Zeitung  und  Oathavelläüdlachea  Kreiablatt.  — 
I>otiruQg  der  Fonds:  ErDeuerungafoDda  nach  Reipfolativ,  Special reaervefoiids 
iieagl.i  gejfeuwärtrg  mit  1700  Mk,,  aofzusaminoln  uuf  100  000  Mk,  Bilanzreaervu- 
fonda  mit  V*o  des  ReingowiuDs,  aufzu3amn>ela  auf  10  %i  des  nrundcapitaU; 
ferner  seit  1886/87  Nebenerüeueruu^^afunds  nach  Beschluss  des  Auraichtdratha, 
»uletzt  mit  10  000  Mk.  —  Besteuerung,  Ankauf  etc.;  Nach  allgenmiueu 
preussiechen  KiaenbuhLgeselzen;  auch  kann  die  Gest4I»chafl  bei  einer  durchschnUl* 
liehen  Bruttüeinnahmo  von  1(1000  Mk,  pro  1  km  in  drei  aufeinander  folgenden 
Jahren  zur  HereteUong  de«  zweiten  Gleises  veranlaset  worden.  Ferner  ist  m* 
verpflichtet,    auf    Aufordern    des    RttsBortraiiiislerß    den    Betrieb    au    eine    au- 
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«chlieeseDde  Bahn  gegen  den  dtirchBchoUllicheü  Reioerlrag  der  Utiten  5  Jahre, 
mindeötenB  aber  g^egeo  4  ^'j  %  des  Anlagecapitala  zu  uberlaaeen  and  endlicb 
ftuf  AnforderQ  die  Babu  zur  VollbahD  umzubaiieD,  oder  EigeDthum  und  Betrieb 
dieser  gegeo  Erstatlaog  des  Aulagecapitiils,  bezw.  Dur  den  Betrieb  gegen  vorig« 
Sätze  an  eioen  anderen  Unternehmer  abzutreten.  —  BorBe:  8i.*Actieii  an 
keiner,  Pr.^St'Actien  in  Berlin;  Cours  nlL  1890:  106,»o%.  —  Dividende 
[M'O  1889/90;    St.-  und  Pr^t.-Actien  5%. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  28,oe  km  lang,  liegt  iu  dem  hier  wellenförmigen 
tjordiieut  sehen  Tief  lande  and  gehört  der  politiacfaen  Eintbeilung  nach  der  Prorin« 
Brandenburg  an.  Sie  beginnt  auf  dem  Babnhore  Panlinenaue  der  jeUt 
preuÄBischen  Staatsbabnlinie  Berlin  -  Hamburgs  uberec breitet  bei  fortgeeetit 
tiördl)cht*r  Eicbtung  ztinächfit  den  OetlmveUaudiäcben  Hanpicanalt  dann  bei 
Fehrbellrn  den  alten  Rhin  und  den  RliincanaK  durchzieht  das  da«wiechen 
liegende  Rhin!nch,  tritt  bei  Treakow  au  den  Ruppiner  See  nud  begleitet  denaelben 
auf  dem  westlichen  Ufer  bis  zu  ihrem  Endpurjkte  Neuruppin.  Sie  ist  als  normal- 
apurige  Secandärbahn  gebaut,  hat  auf  ;V  km  Steigungen  zwiacheu  1:200  bis 
1;  100  und  auf  3  km  solche  über  1  :  100  bis  l ;  80  herauf.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit beträgt  2  Minuten  pro  1  km. 


Peine- Useder  Eisenbalui. 

Geschichte.  Das  bei  dem  Dorfe  Gross-Ilsede  gelegene  Eisen- 
liütteiiwerk  Ilseder  Hütte  ist  von  der  KisenbaliustÄtion  Peine  der 
Linie  Haiiiiover-Braniiychweig  rund  8  km  entfernt.  Dies  veranlasste 
für  die  An-  nnd  Abfnhr  der  Güter  selbstredend  erhebliche  Schwierig- 
keiten und  bedeutende  Kosten  ^  und  man  bemühte  .sich  deshalb  um 
die  Herstellnng  einer  Eisenbahn  von  Gross-llsede  nach  Peine.  Die 
Concession  hiei^u  wurde  seitens  der  zust4indigen  Regierung  des 
damaligen  Königreichs  Hannover  unterm  14.  Juli  1864  an  die 
Firma  G.  L.  Meyer  in  Celle  und  Genossen  ertheilt,  welche  ihrer- 
seits die  Bauati'^führang  für  Rechnung  der  Bergbau-  und  Hütten- 
gesellschaft nieder  Hütte  besorgten  und  hierfür  von  Letzterer  die 
Summe  von  456  600  Mk.  in  Ty  procentigen  araortisirbaren  Obli- 
gationen erhielten.  Die  Eröffnung  der  7,^5  kiu  langen  Strecke  er- 
folgte am  L  Juli  1866,  und  zwar  diente  dieselbe  von  Anfang  an 
dem  vollen  öffentlichen  Verkehr,  Zunächst  wurde  sie  mit  Pferden 
betrieben,  1H72  aber  Locomotivbetrieb  und  dann  1873  bereits  einej 
Art  Secnndärbetrieb  eingeführt.  Das  Anlagecapital  der  Bahu, 
welche  einen  Vermögensbestandtheil  des  Gesammtunternehmens  der 
genannten  Hüttengesellschaft  bildet,  hat  sich  im  Lauf  der  Zeit  bis 
ult.  1888  einschliesslich  der  Aufwendungen  für  die  Betriebsmittel 
und  für  die  speciell  für  die  Bahn  erforderlichen  Gebäude  und  In- 
ventarien  aul*  950  000  Alk,,  mithin  für  1  km  auf  110  497  Mk. 
erhöht.    Diese  Angaben  sind  uns  von  der  Eigenthümerin  gemacht;  die 
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stik  des  Reichseiseiibahnamtes  dagegen  bringt  fortgesetzt  luir 
673  H04  Mk.,  das  ist  aber  nur  diejenige  Summe,  welche  ausschliesslkh 
fiir  den  Bahnkörper  aufgewendet  worden  ist» 

Selbstredend  bildet  der  Güterverkehr  bei  Weitem  die  Haupt- 
einnahmequelle, und  es  erscheinen  hierbei  als  Haupttransportartikel 
Kohlen,  Roheisen  und  Eisensteinschlackeu.  Bis  zum  Jahre  18B0 
ist  eine  besondere  Verkehrsstatistik  ttir  die  Bahn  nicht  gefiihrt 
worden,  weshalb  sich  auch  unsere  Angaben  nur  auf  die  Zeit  von 
1880  bis  1B8H  ei^treckeu.  Innerhalb  dieser  Zeit  bewegte  sich  der 
Personenverkehr  zwischen  21  320  Personen  mit  5793  Mk,  Fahr- 
geldeinnahnie  in  1880  und  40  371  Personen  bezw.  10  950  Mk.  in 
1888,  der  Güterverkehr  zwischen  307  59-")  Tonnen  nnd  105  41H  Mk. 
Transporteiuuahme  in  1880  nnd  388  069  Tonnen  bezw.  130  015  Mk. 
in  1884  und  die  Gesammtbruttoeinnahrae  zwischen  113  131  Mk.  in 
1880  und  144  946  Mk.  in  1884.  Die  Betriebsausgaben  schwankt-en 
im  Verhältiiiss  zur  Bnittoeinnalmie  zwischen  67,ö3",j  in  IhhO  und 
76,17  7o  1^1  1883  und  haben  im  Durchschnitt  71,14^^0  betragen. 
Der  liiernach  verbliebene  zitt'ermässige  Ueherschuss  bewegte  sich 
zwischen  33  261  Mk.  in  1B81  und  44  527  Mk.  in  1885  nnd  hat 
das  jeweilige  volle  Anlagecapital  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folgt 
verzinst: 
pro  1880     1881     1882     1883     1884     1885     1886     1887     1888 

4,34  3,ii:J  4fbl  3,7^»  4,74  4,B1  3,72  4,öl  4^rj5% 

Au  Betriebsmittebi  waren  ult.  1888  vorhanden  5  Locomotiven, 
2  Personen-  und  28  Lastwagen,  nnd  das  Beamten-  und  Arbeiter- 
personal  belief  sich  auf  42  Köpfe. 

Geschäftliches.  Wie  vorsteheud  bereits  angegeben,  bildet  die  Bühu  oiümi  ße- 
Btandtheil  des  GeBammt'UDttirnehmend  der  Bergbau-  uad  HutteogesenBcbaft  IlBeder 
Butte.  Die  Bezähluu^  des  ureprün glichen  Jlßlngecspitals  an  die  Erbauer  der 
Bfthu  im  Betragt}  von  456  600  Mk,  erfulgte  Id  5  proc^ntigeo,  auf  die  BHlitiiitilage 
ausgefertigleu  Obligationen,  indes  waren  dieselben  bereits  I9S3  yöWig  «mortisirt» 
und  zwar  waren  Verzinsung  und  J^mortisatioD  stete  aus  den  Fonds  des  Uetammt- 
unternehmeDS  bewirkt,  die  Betriebsiib erschösse  der  Bahn  dagegeu  immer  gaüz 
an  dieses  abgeführt  worden.  Besondere  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht 
geführt, 

Geographie.  Die  ßabn  iät  7,M  km  lang,  liegt  Im  uorddeuteclten  Tief  lande 
und  gehört  der  politischeo  Eintlieilang  nach  dem  Regierungsbezirk  Hildesheim 
der  Provinz  Hannover  an.  Sie  beginnt  bei  dem  Dorfe  Gross  •  llaede,  fuhrt  in 
nordlicher  Eicbtnnjf  ohne  nennenswerthe  Terrainhindernisse  nach  Peine,  wo  sir 
auf  dem  naiimebr  pi^eussischen  Staats babnhofe  einmündet,  ist  als  VollbahTi 
gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  flecondür  mit  einer  Fahrgeschwmdlgkeit  von 
2Va  Minute  pro  1  km  betrieben  und  hat  eine  Maximalsteigung  von  1:300. 
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Pfalzburger  Strassenbalm, 

Geschichte.    Unterm    22.  Juli  1881    hatte  die  Rappoltsweiler 

Stra8seiieisenbalinf|:esellscbaft  die  Coiicession  zu  einer  Schmalspur- 
l)ahü  \mi  der  Station  Lützelburg  der  Reichsbahuliiiie  Veiidenheim- 
3Ietz  nördlich  nach  Pfalzburg  und  Wilsberg  mit  Abzweigung  nach 
dem  Canalhafen  bei  Lüizelburg  ei'halten,  die  Verwirklichung  dieses 
Unternehmens  schliesslich  aber  der  zu  diesem  Zweck  am  1.  Juli 
1883  neu  gebildeten  Pfalzburger  Strassenbahngesellschalt  überlassen. 
Das  Aidagecapital  derselben  windle  auf  oOO  000  Mk.  Actieu  und 
300  000  Mk.  in  5procentigen  Fn-Obligationen  festgesetzt,  so  dass  sich 
bei  einer  Batilänge  von  9,a;i  km  die  kilometrische  Belastung  auf 
«i4  309  Mk*  stellte.  Die  P>üffuung  der  Bahn  erfolgt^j  am  1.  Sep- 
tember 1883,  —  Als  llauptlactur  des  Verkehi'S  waren  die  Trans- 
porte aus  den  Steinbrüchen  bei  I^falzburg  und  Wilnberg  gedacht 
und  deshalb  sch*»n  vurlier  Verhandlungen  mit  den  Besitzern  der 
bedeutenderen  Steinbrüche  zwecks  Sicherung  dieser  Transporte  tur 
die  Bahn  und  Herstellung  von  Anschlnssgleisen  geführt  worden. 
Ti'otzdem  aber  haben  sich  die  Erwartungen  der  Gesellschaft  betreif h 
dieser  Steintransporte  nicht  erfüllt,  da  bei  der  —  in  Folge  der 
Schnialspui'  der  PfLikburger  Bahn  —  ^-^nf  Station  Lützelbnrg  schon 
wieder  erforderlichen  Umladung  und  bei  dev  geringen  Knttemung  bis 
dorthin  nur  ein  kleiner  Theil  der  überhaupt  zum  Versand  kommenden 
Stein  trän  Sporte  der  Bahn  zugeführt  werden.  Dagegen  hatte  sich 
der  Pet*sonen-  und  iü)j"ige  (Tilterverkehr  Anfangs  fast  besser  ge- 
staltet, als  erwartet  wnrde,  d^»ch  ist  Krstercr  später  von  Jahr  zu 
Jahr  wieder  zurück  gegangen.  Nach  der  eigenen  Lage  des  Unter- 
nehmens würden^  da  die  ohnehin  geringen  Bruttoeinnahmen  durch 
die  bei  den  schwierigen  Steigungs-  und  Krümmungsverhältnlsseii 
hohen  Betriebskosten  stark  in  Anspruch  genommen  werden,  die 
Betriebsüberscliüsse  nicht  einmal  zur  Bedienung  der  Pr.-Obligatiouen 
und  Doiirung  der  Fonds  ausreichen,  indes  hat  die  Uesellschalt  für 
die  ersten  fünf  vollen  Betriebsjahre  seitens  der  Ijandesregierung 
eine  Jahressubvention  v*ui  10  000  Mk.  erhalten.  Dank  dieser  ist 
die  Bedienung  der  Pi\  -  Obligationen  stets  möglich  gewesen,  die 
Dotiruug  des  Erneuerungsfonds  musste  aber  in  1886/87  unter- 
bleiben, und  eine  Dividende  konnte  nur  pro  1884/85  gezahlt  w^erden. 
Dieselbe  beliet  sich  auf  47o,  während  ohne  die  Landessnbvention 
nur  eine  solchi^  von  -/j  %  uiöglich  gewesen  wäre.  —  Der  Pei^souen- 
verkehr  setzte  im  ei'sfcen  vcdlen  Ek^triebsjahre  1884;Srj  mit  4.")  51ä 
Personell  und  15  01^  Mk.  Einnahme  ein,  ist  aber  buchstUblich  Jahr 
für  Jahr   bis    auf   37  994  Personen    bezw.    I2  8*»o  Mk,  in  1888/89 
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zurück  ^egangeii.  Bei  dem  Güterverkehr  bilden,  wie  schon  gesagt, 
die  Stein tranaporte  bei  Weitem  den  wichtigsten  Artikel»  gegen 
welchen  die  anderen  fast  verschwinden.  In  1BS4/85  belief  sich 
der  Güterverkehr  aaf  2(il27  Tonnen  und  35577  Mk.  Ti*ans[>ort- 
einnahnie,  sank  im  nächsten  Jahre  aitf  17  537  Tonnen  bezw, 
25  797  Mk„  ist  dann  aber  von  Jahr  zu  Jahr  wieder  gestiegen  mul 
hat  in  1888/8Ü :  27  895  Tonnen  mit  43  590  Mk.  Transporteintmlirae 
aufgewesen.  BetretT^i  der  fTesammtbrnttx)eiiniabme  ist  das  Er- 
gebniss  des  ersten  vulleri  Jahres  1884/85  mit  02  314  Mk.  nie  wieder 
erreicht  worden,  das  ungünstigste  18B5/8(i  erbrachte  nur  46  955  Mk. 
Auf  ein  Kilometer  übertragen,  bewegte  sich  die  BrnttoeinnahTne 
zwischen  6(i7y  Mk.  und  5032  Mk.,  ist  also  für  eine  Lokalbaliii 
so  kurzer  Ausdt*hnung  nicht  ungiinstig.  indes  absorbirten  die  Bcs 
triebsausgaben  gar  zu  hohe  Beträge^  indem  sie  sich  zwischen  70,o<j'*/\, 
in  1884/85  und  8ü,5»i%  i"  1888/89  bewegten.  Bei  hüchster  Brntto- 
einnahrae  und  gerirignter  procentueller  ßetriebsausgabe  war  das 
erste  volle  BetriebsjaUi*  1K84/85  betreffs  des  finan/Jellen  Schluss- 
resultats bei  Weitem  das  günstigste;  es  wies  einen  Betriebsüber- 
schuss  von  18  057  Mk.  auf,  während  das  nächstbeste  1887  Hs  nur 
11  5t)5  Mk.  und  das  ungünstigste  1H88  89  gar  nur  7831  Mk.  Be- 
triebsüberschuss  brachte.  IJa  schon  die  Verzinsung  der  Pr,-()bli- 
gationen  jälniich  15öOn  Mk.  erfordert,  so  ginge  die  ^Tesellschaft 
einer  traurigen  Zukunft  entgegen,  doch  wird  sie  durch  die  für 
Süinmer  1891  in  Aussicht  stehende  käufliche  Üehernahme  der  Bahn 
seitens  der  Reichseisenbahnverwaltung  davor  bewahrt  werden.  Die 
hierüber  gei»flogeneii  Verhandlungen  stehen  laut  Miflheilung  des 
Gesellschaftsvorstaudes  kur^  vur  Abschluss,  und  wir  nehmen  deshalb 
von  den  Angaben  über  die  organisaturischen  Verhältnisse  Abstand, 

Geographie.  IHo  Hahu  Hegt  auf  dem  nurdUchtm  rheil  ^iea  VVn8genwÄldi^ 
(Vogest'ti)  utiti  ^elidrl  dvx  politiSidiei*  Eiutheihiog  uiicti  dem  Bezirk  LothriQpen 
an.  8ie  beginnt  an  tlum  Balmliorü  LütZtlbyrg  der  Reicijöbuhmli-ecke  Vendeu 
heim  -  Motz,  überbrückt  kurz  darauf  den  Rhfhi  -  Mariiecitiiul  und  ftilirt  in  vor- 
berrBchend  iiordlichHr  Riehtuog  libor  Pfalzbar ^  bis  Wilsber^,  wo  bU*  olme  Port- 
setzang-  endet.  Die  Spurweilo  betragt  1  in.  die  Maximalatel^nng  1  :  'S$  und  di. 
Fftbrtreschwiudigkeit  4  Minntün  pro  1  km. 


PfälziseliP  Ludwigsbaliii. 

Geschichte.  Schon  in  der  allerersten  Periode  des  Eiseid>alin' 
we*sens,  ira  Jahre  1837,  wnrde  in  kaufmännischen  Kreisen  der 
bayerischen  Eheinpfalz  die  Hersteümig  einer  Eisenbahn  ans  dem 
Bexbacher  Ivtihlenrevi«  r  an  der  Westgren^e  der  Pfalz  naclt  dem 
an    der  Ostgrenze   derselben    anf  dem  linken  Jibcinufer  Mannheim 
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gegrennber  angelegten  Handels-  und  Hafeiiplatz  „Rheinschanze"  an- 
geregt, und  als  Konig  Ludwig  I.  durch  ein  Rescript  sein  Einver. 
stÄTidniss  7Air  Bildung  einer  Actiengesellschaft  für  gedachten  Zweck 
kuini  gal>  vvarde  das,  nach  den  ersten  Erliehungen  ant  5  500  000  Gulden 
berechnete  Anlageca|rital  ohne  Schwierigkeiten  gezeichnet.  Darauf 
hin  cunstitnirt-e  sich  am  30.  März  1838  die  „Bayerische  Eisenbahn- 
gesellschaft der  Pfalz,  Rheinschanz-Bexbacher  Bahn**  und  erhielt  am 
11).  April  1838  die  Allerhöchste  Concession  zum  Bau  eijier  Eiäen* 
bahn  von  der  Rheinschanze  aus  über  Speyer,  Neustadt  und  Kaisers- 
lautern bis  an  die  pfalzisch-prenssische  (Trenze  hinter  Bexbach  zum 
Ansclilnss  an  die  gleichzeitig  projectirt«  prenssische  Staatabahu 
von  der  Grenze  über  Neinikirehen  nach  Saarbriicken,  —  Unter  den 
ersten  Actieuzeichnern  hatten  sich  zum  grossen  Theil  Mailänder 
(-■apitalisten  .befunden,  doch  traten  diese  vor  ErfüUnng  ihrer  Ver- 
bindlichkeiten zurück.  Nun  stiess  aber  die  anderweire  Beschaffung 
4les  Baucapitals  auf  Schwieiigkeiten,  und  ei^t  nachdem  der  bayerische 
Staat  für  das  eiforderliche  Bau-  und  Einrichtungscapital  auf  die 
Dauer  von  25  Jahren,  von  Eröffnung  des  Betriebes  an  gerechnet, 
eine  4  procentige  Zinsgarantie  bewilligt  hatte,  wnuMle  das  auf  Grund 
neuerer  Vorarbeiten  mit  8  509  000  Gulden  berechnete  AnlagecapitAl 
völlig  gezeichnet.  Hierbei  erhielt  die  Gesellschaft  die  Genehuiiginig, 
ihre  Firma  in  „Pfälzische  Lndwigsbahn-'  umzuändern,  und  gleich- 
zeitig wurde  der  Hafenplatz  Rheinschanze  unter  dem  Namen 
Ludwigshafen  zur  Stadt  erhoben.  Der  Bau  begann  unter  Leitung 
des  als  Erbauer  der  ersten  deutschen  Eisenbahn  Nürnberg  -  Fürth 
uns  bereits  bekannten  Banrath^  Denis  im  Frühjahr  1845  und,  nach- 
dem beschlossen  worden  war,  die  Trace  der  Hauptbahn  nicht  über 
Speyer  zu  führen,  sondern  diese  Stadt  von  Schiffe rstadt  ans  mittelst 
Zweigbahn  in  das  Schienennetz  zu  ziehen,  erfolgte  die  Eröffnung 
der  ersten  Theilstrecke  Lndwigshafen-Scliiffei'stadt-Neustadt  und  des 
Zweiges  nach  Speyer  am  11.  Juni  1847.  Wegen  der  badisch- 
1  pfälzischen  Unruhen  stockten  aber  die  späteren  Rat-enzalilungen  auf 
das  Actiencapital,  und  so  nahm  die  Gesellschaft  mit  Privileg  von 
1848  ein  oprocentiges  Anlehen  im  Betrage  von  2  000  000  Gidden 
auf,  wobei  sich  der  Staat  mit  BOOOOO  Gulden  betheiligte.  Mit  den 
auf  diese  Weise  flüssig  gemachten  Mitteln  konnten  die  Bauarbeiten 
zu  Ende  geführt  werden,  so  dass  die  ganze  Bahn  bis  zur  preussi sehen 
Grenze  in  einer  Gesammtlänge  von  llü,üi  km  am  20.  August  1849 
dem  Betriebe  übergeben  wurde.  Nachdem  die  prenssische  Anschluss- 
strecke bis  Neunkirchen  am  ITi.  September  1850  eröffnet  woi-den 
war,  übernahm  die  Plllzische  Ludwigsbahn  bis  zur  Fertigstellung 
der  ganzen  Linie  bis  Saarbrücken  (am  L  Dezember  1852)  füi'  die 
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Hälfte  der  BnittoeiinialiiDe  den  Betrieb  aucli  auf  dieser.  —  So 
wurde  diese  erste  Balin  der  Pfalz  die  ^'er^raittleriii  der  j^rJ'Ossen 
Masseutransporte  aus  dem  pfälzisch-preiissischeti  Kohlenrevier  bei 
Bexbach,  ein  Abfiihrvveg  der  dortigen  zahlreichen  Eisen-,  StÄld-, 
Blech-,  Alann-  tiiid  Glasliütten werke  nach  dem  Rhein  nnd  ein 
Mittelglied  der  dem  Weltverkehr  dienenden  Linie  zwischen  Deutscli- 
land  und  Frankreich.  Ausserdem  hatte  sie  aber  bei  der  glhcklichen 
Wahl  ilirer  Trace  huheii  vulkuwirthschaftlicheu  Nutzen  tur  die  jjrau7.e 
BheinpfalZj  da  sie  diese  in  ihrer  gmrien  Ansdelmnntr  von  Osten 
nach  Westen  durchzieht  und  sich  hierbei  bezüglicli  der  Ausdehnung 
von  Norden  nach  Südeu  fast  in  der  Mitte  hält.  —  Die  erste  Er- 
weiterung eifnhr  das  Unternehmen  in  der  1852  concessiouirten  und 
1858  eröffneten  18»ih  km  langen  Liide  von  Lndwigshafen  nordlich 
über  Frankentlial  bis  an  die  grossberzogUch  hessische  Gi-enze  gegen 
Worms  im  Anschluss  an  die  seitens  der  »^Hessischen  Ludwigsbahn- 
gesellschaft'^  von  der  (-Srenze  über  Worms  nach  Mainz  gleichzeitig 
gebauten  Linie,  Hierdurch  wurde  eine  neue  Route  fhr  den  fran- 
zösisch-mitteldeutschen Verkehr  gewonnen,  welche  um  so  wichtigei- 
war,  als  eine  directe  Verbindung  über  den  Rhein  bei  Ludwigshafeii 
damals  noch  nicht  existirte.  Auf  beiden  Linien  nahm  der  Verkeln* 
und  besonders  die  Kohlentransporte  schon  bald  solche  Dimensionen 
an,  dass  bereits  1854  auf  der  ganzen  Linie  Bexbach-Ludwigshafen- 
Worms  die  Legung  des  zweiten  Gleises  erfolgen  musste,  während 
andererseits  dieser  Linie  betreflfs  des  Durchgangsverkehrs  durch 
die  1860  eröffnete  Rheiu-Nahebahn  Concurrenz  erwuchs.  —  Durcli 
die  grossartigen  volkswirthschaftlichen  Erfolge  der  Bahn  ermuthigt, 
traten  auch  Petitionen  um  Erbauung  kleinerer  Zweigbahnen  aus 
den  iuteressirten  Kreisen  an  die  Gesellschaft  heran,  und  sie  hat 
diesen  nach  Mögliclikeit  st-ets  Rechnung  getragen.  So  baute  sie 
mit  Concession  von  185<>  und  mit  Eröffnung  in  1857  aus  der 
Stammstrecke  heraus  die  11, n^  km  lange  Linie  Homburg-Zweibriicken 
und  aus  dieser  mit  Concession  von  1862  bezw.  Eröffnung  in  186**/*^^ 
die  18,:iii  km  lange  Zweigbahn  von  Schwaoenacker  westlich  nach 
St.  Ingbert,  welches  der  Mittelpunkt  Hscalischer  Kohlengruben  und 
der  Sitz  eines  bedeutendKU  Eisenw^erkes  ist,  sowie  gleichfalls  mit 
Concession  von  1862  die  1864  eröffnete  nnd  1*3,3^  km  lauge  Linie  von 
Speyer  sikdlich  nacli  Germersheim.  Ausserdem  baute  die  Gesellschaft 
in  Gemeinschaft  mit  der  badischeu  Staatsbahnverwaltung  eine  feste, 
dem  Eisenbahn-  nnd  dem  Strassenverkehr  gleichzeitig  dienende 
Rheitibrticke  zwischen  Ludwigshafen  uiul  Mannheim.  Hierzu  erhielt 
sie  bayerischerseits  18(i2  die  Concession,  und  die  Eröftimng  der 
Brücke  erfolgte  1867,  doch  war  im  Januar  1B63  bereits  iut^rimistiscli 
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eine  Trajectanstalt  eingerichtet  worden,  welche  da.nn  nach  Eröff- 
nung der  Brücke  wieder  abgetragen  wurde.  Der  pfälzische  Antheü 
an  der  Brückenbahn  und  an  der  Briicke  beträgt.  BjU  km  und  die 
im  Anschluss  an  die  Brücke  angelegte  Verbindiingscurve  südlich 
an  die  Linie  nach  Sehilferstadt  0,3?  km. 

Zu  dem  Bau  der  Linie  Liidwigshafen-Wormö,  zur  Legimg  des 
zweiten  Gleises  auf  den  beiden  HaiiptUnien,  zu  den  zuletzt  aufge- 
führten Neubauten,  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  sowie  zu 
Erweiterungsbauten  an  den  alten  Strecken  erhöhte  die  Gesellschaft 
ihr  A*:tiencai>ital  wiederum  unter  4i*rocentiger  staatsseitiger  Zins- 
gararitie  um  ai5u00u  Gnlden  und  nahm  ausser  der  schon  weiter 
oben  erw^ähnten  Anleihe  von  2  000  UOO  Guldeu  folgende  Anleihen  aaf: 
Mit  Privileg  von  1S51:  500000  Gulden  zu  57o;  mit  Privileg  von 
1856:  700  000  Gulden  zu  5%;  mit  Privileg  von  1957:  800000 
Golden  zu  4  72  7,>;  mit  Privileg  von  1861:  90OU0OGidden  zu  47o; 
mit  Privileg  von  1B62:  3  420  000  Gnlden  zu  47cf;  mit  Privileg  von 
1865:  700  000  Gulden  zu  4^^  und  mit  Privileg  von  1869:  2  000  000 
Gulden  zu  57o»  Ausserdem  hatte  sie  zum  Bau  der  Zweigbahn  nach 
St.  Ingbert  mit  Rücksicht  auf  das  hscalische  Interesse  dieser  einen 
staatsseitigen  Zuschuss  von  ISO  000  Gnlden  ä  ibnds  perdu  erhalten* 
Der  Zinsluss  der  drei  ersten  -j  procentigen  Anleihen  WTirde  1B02  auf  47a 
imd  derjenige  dei-  Anleihe  von  iHHlt  in  1877  auf  47i/Vo  herab- 
gesetzt. 

Der  Ider  behandelte  Zeitraum  von  der  Gründung  des  Unter- 
nehmens bis  18i»9  bildet  eine  in  sich  abgesclilossene  Periode,  indem 
per  L  Januar  1870  die  den  vier  pfälzischen  Kisenbahngesellschaften 
gehörigen  JJnieu  zu  einer  Verwaltung  \ereinigt  wurden.  Wir 
schliessen  deshalb  vorläuhg  die  Bauthätigkeit  der  Ptalziachen 
Ludwigsbalm  hier  ab,  wenden  uns  den  Verkehrsverliältnissen  dieser , 
Periode  zu  und  behandeln  die  Geschichte  der  Bahn  von  1870  ab  später 
unter  dem  Artikel  „Vereinigte  Pfälzische  Eisenbahnen".     iS.  1248, 

Die  Bedeutung  der  einzelnen  8treckeu  gellt  schon  aus  den 
bisherigen  Angaben  hervor.  E^  erübrigt  liier  nur  noch  zu  erwähnen, 
dass  der  Güterverkehr  von  Anfang  an  die  Hanpteinnahmeitnelle 
bildete,  und  von  der  GtUereimmhme  wiederum  die  der  Kohlentrans- 
porte fast  regelmässig  mehr  als  die  Hälfte  erbrachten,  w<ibei  gesagt, 
sein  mag,  dass  die  Kohlen  der  hier  zur  S) »räche  kommenden  Reviere 
hauptsächlich  nach  Siiddeutschland  und  nach  Frankreich  ausgeführt 
werden,  und  nur  ein  geringer  Theü  seit  lö60  mit  der  Rhein-Nahe- 
bahn nach  Norden  geht.  Als  bester  Beweis  für  die  Rentabilität 
und  für  das  Vertrauen,  dessen  wich  das  Unternehmen  eriVente, 
spricht   der  Umstaml   dass   die  Actien  11.  Emission   fih*    Ludwigs- 
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liafen-Worms  mit  VJ5j5*V^^  begebet!  werdi^u  kojiiiteii.  Nur  in  den 
beiden  ersten  Betriebs  jähren,  in  welchen  die  Folgen  des  Jahres 
1848  noch  auf  Handel  und  Verkehr  lasteten,  waren  auf  Grund  der 
Zinsgarautie  geringfügige  Zuscliüsse  seitens  des  St-aats  erforderlich 
geworden,  doch  konnten  dieselben  ans  den  Uebei'schiissen  der 
folgenden  Jahre  bis  1854  bereits  wieder  zurück  erstattet  werden. 
Von  1850  bis  18(>(>  unifasste  das  Geschäftsjahr  die  Zeit  vom 
1.  Oktober  des  laufenden  bis  znin  letzten  September  des  folgenden 
Jahres,  während  vorher  und  nachher  und  noch  gegenwärtig  dasselbe 
sich  mit  dem  Kalenderjahr  deckt.  Die  schnell  wachsende  Rentabilität 
des  Unternehmens  erhellt  am  besten  aus  folgender  Dividenden- 
tabelle. Es  erhielten  die  Actien: 
pro  1«49  1850  1850/51  1851/52  1852/53  1853/54  1854/55 
4  4  4  4  5,eo  7  9% 

pro  1855/56   1856/57    1857/58    1858/59  1859/60  1860/61    1861/62 
9  10  11  9,6*  9  8  9  7o 

pro  1H62/63    1863/64    1864/65   1865/66     1867         1868  186^) 

9  %2i>  10  11  Mo  9,40  11,20  18,75^^, 

Hierbei  waren    nur  für  1849  und  IH50  Garantiezuschüsse  er- 

erlich,    und    die   auffallend    hohe    Dividende    des   Jahres    1869 

erklärt  sich  daraus,  dass  bei  der  Vereinigung  der  pfälzischen  Bahnen 

zu  einer  Verwaltung  der  aufgesannnelte  Zinsgarantiefonds,  welcher 

I       consessionsgemäss  bei  einem  Jahresreinertrage   über  4  *^  „  mit  1  7o 

'       des  Actiencapitals  zu  dotiren  gewesen  war,  aufgelöst  und  unt^r  die 

•       Actionäre  mit  vertheilt  werden  durfte. 

'  Zum  Schluss  bleibt  hier  noclt  zu  erwähnen,  dass  die  Pfälzische 

i        Ludwigsbahngesellc^chaft  auch  den  Bau  und  Betrieh  der  Pfäkischen 

I        Maximiliansbahn,  der  Neustadt-Dürkheimer  Bahn  niid  der  Ptalziachen 

Nordbahnen  ftir  Rechnung  der  neuen  Gesellschaften  besorgte. 

^^^  Pfälzische  Maxiiiüliaiisbahiu 

^V  Geschichte.     Im  Jahre  1848  war  bereits  seitens  Bayerns  und 

I  Frankreichs  die  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung  zwischen 
I  der  bayerischen  Rheinpfalz  und  dem  Elsass  mit  Vollendung  bis 
^H  1856  vereinbart  worden.  Da  die  bayerische  Regierung  von  vorn- 
^■herein  das  auf  4  400  000  Gulden  festgesetzte  Anlagecapital  mit 
^B  einer  25jähi'igen  Zinsgarantie  von  4  Vs  7o  versah,  8o  war  die  Unter- 
I  bringung  der  Actien  ein  Leichtes,  und  hierauf  constitnirte  üdh.  mit 
Concession  vom  ."i  November  1H52  eine  neue  Actiengesellschaft 
anter  obigem  Namen.     Die  Direction  und  Verwaltung  dieser  wiu^de 
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mir  ilerjf  lügen  der  Ffälzischeii  ijudwig^sbahn  vereinigt,  8o  dads , 
fjetzten^  aticli  Bau  mid  Betrieb  der  iieiieri  Bahn*  jedocli  mit  ge-j 
treiniter  Rechmmg  ä  conto  der  Eigenthümerin  iibenuihm.  Die  Tracel 
der  Bahn  wm-de  von  Neuatadt  (Station  der  Lndwigsbalm)  Hüdlich 
ubei'  Landau  und  Winden  bis  an  die  französische  <treuze  gegen 
Weissenburg  festgestellt,  der  Bau  185;3  begonnen,  die  Theilstrecke 
Neustadt-Landau  am  IB.  Juli  1855,  die  ganze  44,5s  kui  lange  Linie 
aber  am  2H.  November  1H55  eröffnet,  nachdem  die  französische 
Anschlusslinie  von  der  Grenze  über  Weissenburg  bis  Strassburg 
bereits  im  Oktober  desselben  Jahres  mit  Ansctüuss  an  die 
schon  flüher  eröftnete  Linie  Strassburg  -  Basel  dem  Betriebe  über- 
geben worden  war  (cfr.  S.  43/44).  Ans  dieser  Stammstrecke  heraus 
baute  die  Gesellschaft,  bezw:  für  deren  Hechnnng  die  Ludwigsbahu 
mit  Concession  von  1862  eine  Zweigbahn  vuu  Winden  östlich  über 
Wörtb  bis  an  das  linke  Rlieinufer  bei  Maximiliansau  und  stellte  in 
iTemeinschaft  mit  der  Stadt  Karlsruhe,  als  Eigenthümerin  der 
gleichzeitig  projectirten  Karlsrnhe-Maxaner  Eisenbahn,  eine  Eisen- 
bahn seh  itfbrücke  über  den  Rhein  her.  Die  16,  ji^  kra  lange  pfälzische 
Linie  wurde  1864,  die  Brücke  aber  erst  im  Mai  1865  dem  Verkehr 
iibergeben;  es  ist  dies  die  erste  EiseDbahnschitfbrücke  in  Deutschland 
gewesen,  —  Ausserdem  baute  die  Gesellschaft  noch  mit  Concession 
von  1868  eine  Zweigbahn  von  Winden  westlich  nach  der  Stadt 
Bergzabern,  deren  Eröft'nnng  bei  einer  Länge  vun  \\,ib  km  im  Früh- 
jahr 1870  erfolgte.  Hiermit  schliessen  wii*  wie  bei  der  Ludwigs- 
bahn die  Banthätigkeit  der  Maximiliansbahn  vorläuüg  ab  und  ver- 
weisen  betreffs  der  Fortsetzung  auf  den  Artikel  ,,  Vereinigte 
ITälzische  Eisenbahnen'*,  s.  S,  1248. 

Zu  diesen  Neubauten,  ziu^  Legung  des  zweiten  Gleises  auf  der 
Strecke  Neustadt -Winden  nnd  zur  Vermehnmg  der  Betriebsmittel 
erhöhte  die  Gesellschaft  ihr  Aetiencapital  gleichfalls  unter 
4 '/^  procentiger  staatsseitiger  Ziiisgarantie  nach  und  nach  um 
2  375  000  Gulden. 

8o  wiclitig  die  Bahn  als  damals  einzige  dii-ecte  Verbindung 
zwischen  der  bayerischen  Rheinpfalz  und  Frankreich  war,  so  konnte 
sie  doch  bei  ihrer  zunächst  nur  geringen  Ausdehnung  und  bei  der 
ihr  widrigen  Verkehrspolitik  der  französischen  Ostbahu  nicht  in 
dem  Masse  zur  Geltung  kommen  als  die  Ludwigsbahn,  und  des- 
halb machten  sich  bis  186e]  mit  Ausnahme  der  beiden  Betriebsjahre 
1861/63  auf  Grund  der  Zinsgarantie  stets  Zuschüsse  seit^ens  des 
»Staats  erforderlich.  Dieselben  betrugen  im  Ganzen  aber  doch  nur 
279  D03  Gulden  und  konnten  bereits  bis  1H*>8  aus  den  Ueber- 
schüssen   zm^ück  gezahlt  werden.    Die  Wendung  zum  Besseren  ist 
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der  Eroffmui^  der  Linie  Winden  -  Maximiliansau- Karlsrulit;  znm- 
.sclireibeii,  welche  einen  ganz  Ijedeuteiiden  wechselseitigen  Grenz- 
verkehi*  zwischen  der  Pfalz  und  Baden  im  (Tefolge  hatte.  Auch 
bei  der  Maximilianshahn  liat  schon  vom  ersten  Jahi^e  an  der  Giiter- 
verkelu*  die  Haupteinnahmeniielle  gebildet,  wobei  wiederum  die 
Kohlen  transporte  den  wichtigsten  Transportartikel  ausmachen . 
Das  Geschäftsjahr  iimfasste  bis  1860  auch  hier  die  Zeit  vom 
1,  Oktober  bis  3ö.  September  iiud  deckt  sich  seitdem  mit  dem 
Kalenderjahr,  Die  Zinsen  und  Superdividenden  stellten  sich  für 
die  einzelnen  Jahre,  wie  folgt: 
pro  1856/57       1857/58       1858/59 

4,50  4,&U  4,50 

pro  1862/63       1863/64       1864/6:» 

4,Mi  4,5u  4,51» 

Hierbei  musste,  wie  schon  gesagt,  zunächst  wiederholt  die  Zinsgarantie 
in  Anspruch  genommen  w^erde-n,  doch  sind  die  Zuschüsse  innerhalb 
dieser  Periode  bereits  wieder  zuiück  gezahlt,  Alles  in  Allem  also 
die  Dividenden  seitens  der  Bahn  selbst  verdient  worden. 


1859/60 

1860/61   1861/62 

4,50 

4,50     4,5y  7o 

1K65/66 

1867  1868  1869 

5,10 

5    5,50  5,40%, 

Pfälzische  Nordbahnen. 

Geschichte.  Wie  sich  zu  den  im  Osten  der  bayerischen  Rhein- 
ptalz  von  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn  bei  Neustadt  abzweigenden 
liahiien,  der  im  vorigen  Artikel  behandelten  Maximiliansbahn  und 
der  auf  Öeite  431;  32  behandelten  Xeuata4t-Uiu'klieiiner  Eisenbahn, 
besondere  Gesellschaften  gebildet  hatten,  so  constituii'te  sich  zum 
Bau  der  im  Westen  der  Eheinpfalz  bei  Landstuhl  von  der  Ludwigs- 
bahn abzweigenden  Linie  durch  das  Glanthal  nördlich  nach  Kusel 
mit  Coucessioii  vom  10.  Januar  am  17.  April  lH6i>  wiederum  eine 
neue  Gesellschaft  unter  dem  Namen  „Actiengesellschaft  der 
Pfälzischen  Nordbahnen"  mit  einem  Anlagecapital  von  1  740  UOO 
Gulden  in  Actieu,  welche  seitens  des  Staats  gleichfalls  auf  25  Jahre 
mit  einer  4  prucentigen  Zinsgarantie  versehen  wurden.  Auch  bei 
dieser  war  Verwaltung  und  Üirection  mit  derjenigen  der  Pfäbischen 
Ludwigsbahn  derartig  vereinigt,  dass  Letztere  Bau  und  Beti'ieb 
der  neuen  Bahn  a  conto  der  neuen  Gesellschaft  in  getrennter 
Rechnung  übernahm.  Die  Eröffnung  dieser  28,öu  km  langen  Linie 
erfolgte  am  22,  September  1868.  Weiterhin  w^urde  durch  diese 
neue  Gesellschaft  das  schon  frülier  aufgestellte  Pruject  einer  Alsenz- 
bahn  verwirklicht,  welche  östlich  der  Stammbahn  bei  Hochspeyer 
von   der   Lwdwigsbahn    abzweigt   und   in   nördlicher    Richtimg    im 
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Alsenzthal  abwärts  bis  Münster  am  Stein  (in  der  preussischen  ßhein- 
provinz)  führt,  wo  sie  in  die  Rheiü-Nahebahu  mündet.  Diese  Linie 
wurde  hayerisclierseits  1867  und  betreffs  der  in  Preussen  gelegenen 
Kndsti-ecke  Anfang  1808  concessionirt,  im  FrüLjahr  1869  in  Bau- 
jingriff  genomraeu  und  bei  einer  Länge  von  o(>,n  km  1870/71,  also 
iivst  nach  Vereinigung  der  iifalzischen  Balnien  äu  einer  Verwaltung, 
eröffnet.  Zu  dieser  waien  gleichfalls  Actien  im  Betrage  von 
7  700  OUO  (ruiden  mit  4  procentiger  staatsseitiger  Zinsgarantie 
einittirt  wür<len.  In  der  hier  zu  behandelnden  ersten  Periode  kommt 
somit  nnr  die  G  lau  thalbahn  zur  Sprache,  Bei  der  aussclüiesslich 
lukalen  Bedeutung  dieser  Linie,  und  da  es  sich  überdies  hier  nur 
um  die  ersten  Entwickelungsjalne  handelt,  blieben  die  Reinerträgnisse 
hinter  den  garantirten  4^o  Zinsen  zurück,  so  dass  der  Staat  im 
Ganzen  58  54.3  Gulden  zuschiessen  musste.  Vorläufig  bildete  hier 
der  Personenverkehr  die  Uaupteinnahmeciuelle,  zumal  die  Kohlen- 
transporte nur  in  geringeren  Mengen  erscheinen. 

Als  Vorbedingung  zu  der  schon  meliilach  erwähnten,  per 
L  Januar  lH7ü  ins  Leben  getretenen  Vereinigung  der  bisherigen 
vier  pfälzischen  Eisenbahnuiiternehmungön  erwarb  die  Gesellschaft 
der  pfälzischen  Nordbahnen  per  L  Januar  1870  die  13,4»  km  lange 
Neustadt-Dürkheimer  Eisenbahn  käuflich  zu  Eigenthum,  wandelte 
hierbei  deren  Actien  im  Betrage  von  1  450  000  <julden  in  Nord- 
bahnactien  gleichfalls  mit  4 procentiger  Staatsgarantie  um,  übernahm 
einen  aus  der  Baurecbimng  noch  vorhandenen  Passivreat  sowie 
auch  die  8chidd  dieser  Bahn  an  den  bayerischen  »Staiit  aus  der 
Zinsgarantie.  —  Die  spätere  Geschichte  auch  dieses  Unternehmens 
ist  in  dem  nun  folgenden  Artikel  über  die  „vereinigten  Pfalzischen 
Eisenbahnen^'  behandelt. 


l)ie  Tereiiügteu  Pfälzischen  Eiseiibalmeii. 

Geschichte.  Zum  weiteren  planvollen  Ausbau  des  pfälzischen 
Eisenbahnnetzes ,  zur  Beseitigung  ungesunder  Concun^enzverhält^ 
nisse  nntereijuiiuler  und  zur  Vereinfachung  der  Verwaltung  verei- 
nigten sich  die  Pfälzische  1/udwigabahn,  die  Pfälzische  Maximilians- 
bahn  und  die  Gesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbahnen,  Letzter« 
unter  gleiclizei tigern  Erwerb  der  Neustadt-Dürkheimer  Eisenbahn^ 
per  1.  Januar  1870  zu  einer  Betriebs-  und  Ertragsgemeinscbaft 
nnter  ubigem  Namen  mit  i^itz  in  Ludvvigsliafen.  Die  Ausdehnung 
der  einzelnen  Unternehmungen  und  die  Capitalsverhältnisse  derselben 
stellten  sich  bei  Eintritt  in  die  Fusion,  wie  folgt: 
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Ludwigsbahn  mit  den  Strecken: 

Grenze  bei  Bexbach-Ludwigshafen  106,93  km;  Schiffer^tadt* 
Speyer  9,o8  km;  Liidwigsliafen -Grenze  g:egen  Worms  18,48  km; 
Homburg-Zweibrücken  ll/n  km;  Hpej^er-Germei^sheim  13,^»  km; 
Schwarzenacker -  St.  Ingbert  1h,:io  km;  Lndwig^sliafen  -  Jfitte  Rliein- 
biiicke  3,ii6  km :  Anseid nsscurve  von  der  Brücke  gegen  Scbitterstadt 
0,!V7  km,  zusammen  181,03  km.  —Capital  derselben:  St.-Actien  im 
Betrage  von  11  (159  000  Gulden  =  19  9B(>  857  Mk.,  mit  bisher  4  V^,, 
von  der  Fusion  an,  entsprechend  der  bisherigen  Dnrchscliiiittsdivi- 
deiide,  jedoch  mit  0  prot^ntiger  Zinsgarantie,  und  mit  Pr.-r)bliga- 
tionetj  im  ursprünglichen  Betrage  von  11020  000  Gulden  ^ 
18  81)1428  Mk,,  wovon  am  L  Januar  1870  noch  IH  207 171  Mk. 
in  Umlauf  waren. 

Maximiliansbahn  mit  den  Strecken: 
Neustadt  -  Grenze  gegen  Weissenbnrg  44,.^5  km;  Winden -Mitte 
Schittsbrucke  über  den  Rhein  gegen  Karlsruhe  10,2o  km;  Winden- 
Bergzabern  9,'J5  km,  zusammen  70  km.  —  Capital  derselben: 
St.-Actieu  im  Betrage  von  0  775  000  Gulden  =  11G14  28Ö  Mk. 
mit  ursprünglich  4V2V05  ^'^'^i  der  Fusion  an,  ents|irechend  der  bis- 
herigen Dnrchschnittsdividende,  jedoch  mit  5  ^/.^  procentiger  Zins- 
garantie: ohne  Anleihen. 

Nordbahnen  mit  den  Strecken: 

Nenstadt-Dnrkheim  13,4^  km;  Glanthalbahn  Landstnhl-Knsel 
28,*t9  km,  zusammen  im  Betriebe  42, t«  km  nnd  im  Ban  die  Alsenz- 
bahn  Hochspeyer- Münster  a.  Stein.  —  Capital  derselben  St-Actien 
im  Betrage  von  10  890  000  Gulden  :=  18  668  571  Mk.  nach  wie 
vor  mit  4  procentiger  Zinsgarantie;  ohne  Anleihen. 

Die  Schuld  der  Gesellschaften  an  den  Staat  aus  den  ge- 
leisteten Zinszuseluissen  belief  sich  bei  Beginn  der  Fnsion  auf 
264  885  Oidden,  welche  aber  schon  ans  den  Betriebsüberschüssen 
pro  1870  und  1871  gedeckt  werden  konnten.  Die  Vereinbarungen, 
auf  welchen  die  Fusion  beruht,  sind  folgende: 

Die  Gesellsehaften^  ihr  Besitz,  ihre  Actien,  ihre  Obligationen 
und  ihre  Banconten  bleiben  in  ihren  Rechten  nngeschniälert  ge- 
trennt nebeneinander  bestehen,  dagegen  werden  die  Bahnen  duix^h- 
aus  einheitlich  verwaltet  unter  einem  gemeinschaftlichen  Verwal- 
tungsrath  und  einer  gemeinschaftlichen  Direction.  Die  Einnahmen 
sowie  die  Betriebs-  und  Verwaltungsausgaben  unterliegen  gemein- 
schaftlicher Rechnung,  Der  Staat  dehnt  sämmtliche  Zinsgarantien 
bis  zum  Scliinss  des  Jahres  1904  aus  und  erweitert  die  der 
Ludwigsbahnactien  auf  9  "/„  und  die  der  Maximiliansbahnactien 
auf  57a  %,  wähi*end  die  der  Nordbahnactieu  mit  4^0  unverändert 
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bleibt.  Die  auf  Grund  dieser  Garantie  erforderlichen  Staatazu- 
scMisse  werden  mit  2^/.j*^;q  veivJnst  und  unterliegen  bedingt>er 
Rückzahlung  aus  den  Ueberschiissen  späterer  Jalue,  wozu  vertrags- 
gemäss  die  Hälfte  des  zur  Vertheilung  einer  Superdividende  ver* 
bleibenden  Betrages  zu  verwenden  ist.  Nach  Erlösdien  der  Zins 
garantie,  also  vom  1.  Januar  1905  ab,  ist  der  Staat  berechtigt 
jedei^zeit  das  Gesammtbesit^thum  der  drei  Gesellschaften  bei  eiii- 
jäliriger  Kündigung  für  sich  zu  ei-werben  gegen  Erstattung  der 
Baucontosiiranie,  abzüglich  der  s.  Z.  von  ihm  geleisteten  Bauzu- 
Schüsse«  Der  sich  bieniach  ergebenden  Summe  wii^d  aber  noch  der 
Betrag  zugeschlagen,  welchen  die  Actionäre  im  vorletzten  Betrieba- 
jalu'e  summarisch  an  Zins  und  Dividende  erhalten  haben.  Der 
Staat  ist  hierbei  zugleich  berechtigt,  die  zu  diesem  Zeitpunkt  noch 
bestehenden  Prioritäts-Anlehnsreste  zu  planmässiger  Tilgung  an 
Stelle  der  Gesellschaften  zu  übernehmen  und  an  der  Ablösungs- 
summe in  Abzug  zu  bringen.  Weitoiiin  sind  die  Concessioneu 
vom  Tage  der  Fusion  ab  um  99  Jahre,  mithin'  bis  ult.  1968  ver- 
längert, auch  vei^ichtet  der  Staat  auf  das  in  den  einzehien  Con- 
cessioneu sich  vorbehaltene  unentgeltliche  Heimfallrecht  der  Bahnen 
nach  Ablauf  der  Concession,  dagegen  erhält  er  hinfort  bedingte 
Antheile  aus  dem  Reingewinn  über  die  garantirten  Actiendividenden, 
und  zwar  bei  einer  Extradividende  von  l'/^^  bis  IV4  7o  des  ge- 
dämmten Äctienca|>itals  V4  *Vo  desselben,  bei  2  bis  2V4  7o'  ^''t  7oj 
bei  3  7o  ^iid  mehr  aber  die  Hälfte  von  dem  Reinertrage  über 
2  7a*  r)ie  Verwaltung  ist  ver[ifiichtet,  die  vom  Staat  als  notlüg  er- 
achteten Linien  gegen  eine  bis  zum  Jahre  190.J  reichende  4 '/^  pro- 
centige  Zinsgarantie  für  das  dafür  erforderliche  Anlagecapital  zu 
bauen,  und  zwar  solleii  dieselben  auf  Rechnung  derjenigen  Gesell- 
schaft ausgeführt  werden,  in  deren  Verkehrsgebiet  die  neuen 
Linien  fallen.  Diese  Verpflichtung  soll  jedoch  nur  auf  solche 
Bahnen  Anwendung  finden,  welche  bis  zum  Jahi'e  1890  in  Ani'egung 
kommen,  nach  dem  Eintritt  des  Jahres  1891  wii*d  eine  besondere 
Vereinbarung  mit  den  Bahnen  vorbehalten.  Die  Gesellschaften  sind 
berechtigt,  für  grössere  UnterhaUnngsarbeit-en  und  zur  Deckung  von 
späteren  Einnahmeaus  lallen  einen  Reservefonds  zu  bilden,  dieseu 
mit  l7o  der  jährliclien  Bruttoeinnahme  zu  dotiren  und  diese  Be- 
träge als  Betriebsausgabeu  in  Rechnung  zu  stellen.  l>ie  Vei-thei- 
lung  der  nach  Abzug  der  Verwaltungs-  und  Betriebskosten  ver- 
bleibeiulen  Ueberschüsse  geschieht  wie  folgt:  Zunächst  w^erdeu 
die  sämmtlichen  Anleihen  bedient,  alsdann  erhalten  die  Actien  die 
ihnen  nach  der  neuen  Vereiubarung  zugesicherten  Zinsen  und  Divi- 
denden. Von  dem  dann  noch  verbleibenden  Ueberschuss  wird  die  Hälfte 
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gleiclimässig  unter  die  säninitliehen  Actien  der  drei  Gesellschaften 
pro  rata  der  Beträge  nach  Abzug  des  dem  Staate  obiger  Verein- 
barung gemäss  zufallenden  Gewinnantheils  vertheilt;  die  andere 
Hälfte  wird  zur  Verzinsung  und  Rückzahlung  der  vora  Staat  auf 
Grund  der  Zinsgarantie  geleisteten  Zuschüsse  verwendet.  — 

Bereits  als  Vorbedingung  zur  B^ision  war  der  Gesellschaft 
die  Ausführung  neuer  Linien  übertragen  und  zwar: 

\i}i\  Landau  westlich  nach  Zwdbrücken  mit  Zweig  nach  Pir- 
masens und  event.  von  Zweibriicken  aus  weiter  zum  Aiischluss 
an  das  französische  Bahnnetz  bei  Saargemünd  ftti*  Rechnung  der 
Ludwigsbahngesellschaft.  Die  71,h^  km  lange  Hauptstrecke  und 
die  l,m  km  lange  Zweigbahn  von  Biebennühte  nach  Pirmasens 
wurden  1874/75  eröffnet,  die  strecke  Zweibrücken -Saargemiind 
aber,  nachdem  der  auf  nunmehr  deutsches  Gebiet  entfallende  Theil 
von  der  pfälzischen  Grenze  bis  Saargemünd  seitens  des  Reichs 
1875  concessionirt  wurden  war,  unter  theilweiser  Benutzung  der 
alten  Linien  Homburg -Zwei  brücken  und  Schwai^enacker-St,  Ing- 
bert, von  Lautzkirchen  üter  Blieskastel  nach  Saargemünd  mit 
einer  Neubaulänge  von  30, hi  km  erst  1879  dem  Verkehr  über- 
geben. 

Von  Landau  östlich  nach  Germersheim  mit  Anschluss  an  das 
badische  Bahnnetz  unt^r  Hebers chreitung  des  Rlieins  mittels 
fester  Eisenbahobrücke  für  Rechnung  der  Maximiliansbahn.  Hier- 
von ist  Landau-Germersheim  unter  theilweiser  Benutzung  der  Strecke 
Speyer-Germersheim  mit  einer  Neubaiilänge  von  20,o;i  km  1872, 
die  Rheinbrücke  aber  mit  der  Anschlussstrecke  auf  dem  rechten 
Ufer  bis  zm*  badischen  Grenze  3,57  km  lang  1877  dem  Verkehr 
übergeben.  —  Beide  Linien,  Saargemünd-Landau  und  Landaii- 
Germersheim  zusammen  genummen,  erbrachten  eine  neue  Ront^ 
aus  Franki^eich  und  den  Keichslanden  nach  Hüddeutschland, 

Von  Germersheim  südlich  nach  Wörth  und  zu  Folge  Verein- 
barung mit  dem  Reich  bei  den  nun  veränderten  Verhältnissen  laut 
Concession  von  1874  von  Wiirth  aus  weitet'  südlich  bis  7A\r  Elsasser 
Grenze  bei  Lauterburg,  für  Rechnung  der  Maximiliansbahn,  38,4ii  km 
lang  187 ti  erüöhet.  Hierdurch  wui'de  eine  neue  linksrheinische 
Linie  aus  Norddeutschland  nach  Strassburg- Basel  bezw.  der 
Schweiz  geschaffen. 

Von  Dürkheim  nördlich  über  (irninstadt  bis  an  die  gi^oss- 
herzoglich  hessische  Grenze  gegen  Monsheim  (ür  Rechnung  der 
Nordbahnen,  22,^7  km  lang  1873  eröffnet.  Hierdurch  wurde  eine 
geschlossene  Route  von  Strassburg  über  Weissenburg  nach  Mainz 
bezw.  nach  Bingen  hergestellt. 
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Aus  voriger  Linie  heraus  von  Freinsbeim  östlich  nach 
Frankenthal  (Station  der  Lndwigsbahnlinie  Ludwigshalen-Wonns) 
mit  Gleis  an  den  Rheiiicaual  füi*  Kechniing  dei*  Nordbahnen,  13,37  km 
laug,  1877  eröffnet. 

Die  Donnersbergbahn  für  Rechnung  der  Nordbalmen,  Die- 
selbe geht  bei  Kaiserslautem  von  der  Lud^igsbahn  ans.  fuhrt 
nordöstlich  bis  Enkenbach,  benutzt  von  hier  aus  auf  besonderen 
Cjleise  das  Planum  der  Alsenzbahn  nördlich  bis  Langmeil  und  gehl' 
von  da  aus  nurdöstlidi  über  Marnheim  und  Kircliheinibolauden 
bis  an  die  groasherzoglich  hessische  (jrenze  vor  Wahlheim  gegen 
Alzey.  Die  Neubaustrecken  Kaiserslautern-Enkenbach  und  Lang- 
meil-Grenze  betragen  SB^n  km,  und  die  Länge  des  auf  der 
Alsenzbahn  gelegten  besonderen  «ileises  8,20  km.  Hiervon  sind 
Langmeil  -  Grenze  1873  74,  Kaiserslautern -Enkenbach  1875  und 
das  neue  Gleis  auf  Enkenbach-Langmeil  1877  dem  Betriebe  über- 
geben. 

Die  Zellerth albahn  für  Rechnung  der  Nordbahnen,  zweigt  bei 
Maniheim    von    der    Donnersbergbahn    ab,    führt  in   nordöstlicherJ 
Richtung  bis  an  die  grossherzoglich  hessische  Grenze  vor  Älonsheimt  j 
ist  9,»i7  km  lang  und  bereits   1872  eröffnet.  —  Donnersberg-  und 
Zellerthalbahn  dienen  hauptsächlich  dem  Verkehr  zwischen  Kaiser 
lautern-Mainz   bezw.    \^'orms,    —   Auf  den  Grenzen  bei  Monsheim" 
und  Wahlheim  schliessen  die  Linien  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
an,  —  Ferner  ist  hier  die  seitens  der  Nordbahnen  schon  vor  der 
Fusion   in   Bauaogriff  genommene  Alsenzbahn   Hoclispeyer-Münst^rJ 
am  Stein  mit  d{},}i  kra  nochmals  in  Ansatz  zu  bringen,  da  sie  erst- 
nach  der  Fusion  1870/71  eröffnet  worden  ist. 

Nach  der  Fusion  sind  folgende  Linien  zm*  Bauausfülu*au| 
vereinbart  w^orden: 

Mit  Concession  von  1873  für  Rechnung  der  Ludwigsbahn  von 
Speyer  östlich  bis  an  den  Rhein  und  in  Gemeinschaft  mit  der 
badischen  Heidelberg  -  Speyerer  Eisen  bahngesellschaft  Herstellung  J 
einer  Eisenbahnschiftsbrücke  über  den  Rhein;  die  einschliessLich 
des  Antheils  an  der  Briicke  3,d4  km  lange  pfälzische  Strecke  ist 
im  Dezember  1873  eröffnet. 

Mit  Concession  von  1874  für  Rechnung  der  Nordbahnen  als 
Zweigbahn  zui"  Linie  IMirkheim-Monsheini  von  Grünstadt  südwestlich 
nach  Eisenberg  (Eis thalbahn)  y.ui  km  lang  187G  eröflfcet. 

Mit  Concession  von  1877  für  Rechnung  der  Ludwigsbahn  von 
St*  Ingbert  nach  St.  Johann  Saarbrücken  unter  Einmündung  hei 
Brebach  in  die  preussische  Staatsbahnlinie  Saargemünd-Saarbrilckeu 
zum  unmittelbaren  AnschUiss  auch  der  südlichen  Liuien  der  Pfalz  ani 
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daspreiissischeBaliiinetz  sowie  im  lokalen  Interesse  des  g:i'ossen  Hütten- 
werkes der  Gebrütler  Krämer  in  St.  Ingbert,  welche  aus  rtieser  Veran- 
lassung Schienen  nncl  Kleineisenzeiig  kostenlos  geliefert  haben; 
diese  9,89  km  lange  Strecke  ist  1879  erüffm^t. 

Mit  Concession  von  1B80  für  Rechnung  der  Nordbahnen  die 
Lanterthalbahn  von  Kaiserslantern  nordwestlich  das  Lauterthal 
abwärts  nach  Lenterecken,  im  lokalen  Interesse  der  Ortschaften 
dieses  Thals  als  normalspnrige  Secnndärbahn  ausgeftihrt nnd  33^7i  km 
1883  dem  Verkehr  übergeben. 

Mit  Concession  von  1887  eine  Verbindungscurve  zwischen  der 
Ltidwigsbahn  nnd  der  Maximiliansbahn  bei  Neustadt,  je  zur  Hälfte 
für  Rechnung  der  beiden  Gesellschaften,  im  Ganzen  1^22  km  lang 
1888  eröffnet. 

Das  Netz  der  einzelnen  Gesellschaften  stellte  sich  demnach 
ult.  1888  und  ebenso  noch  Ende  März  1889,  wie  folgt: 

Die  Ludwigsbalin  mit  181,^5  km  bei  Eintritt  in  die  Fusion, 
an  neueren  Linien:  Landau -Zweibiiicken  mit  Zweig  nach  Pirma- 
sens 79,uK  km;  Lautzkirchen-Saargemtind  36, ki  km;  Speyer* Mitte 
Rhein  gegen  Heidelberg  3,^4  km;  St.  Ingbert -Saarbrücken  Ü,><u  kra 
und  die  Hälfte  der  Neustädter  f'urve  mit  0,01  kra,  sonach  im  Ganzen 
311,0«  km  Bautänge. 

Die    Maximiliansbahn    mit    70    km    bei    Eintritt    in    die 

Fusion,  an  neueren  Linien :  Landau  -  Germersheim  -  badische  Grenze 

!4,5ci  km;  Germei^heim  -  Wörth  -  Elsasser  Grenze  38,46  kra  und  die 

Hälfte  der  Neustädter  Curve  O^rn  km,  sonacli  im  Ganzen  133,57  km 

Banlänge. 

Die  Pfälzischen  Nordbahnen  mit  4%w  km  bei  Eintritt 
in  die  Fusion,  an  neueren  Linien:  Die  Alsenzbahn  50,n  km;  Dürk- 
heim-liessische  Grenze  ge.gen  Monsheim  22,0-  kra;  Freinsheim- 
Frankenthal  13,u7  km;  die  Donnersbergbahn  38,^4  km;  die  Zelter- 
thalbabu  0,6?  kra;  die  Eisthalbabn  9,oi  km  und  die  Tjauterthalbahn 
33,71  km,  sonacli  im  Ganzen  219,ii  km  Baulänge. 

Die  Gesammtbaulänge  der  vereiingten  Pfälzischen  Eisenbahnen 
betrug  somit  ult  1888  bezw,  Ende  März  1889:  663,75  km  nnd  ist 
mit  dieser  Summe  im  ersten  Theil  des  Werkes  in  Ansatz  gekommen. 
Seitdem  sind  noch  mit  Concession  von  1888  für  Rechnung  der 
Ludwigsbahn  unter  Anlage  eines  besonderen  Schoialspurbabiihofes 
in  Ludwigshafen  Schmalspurbahnen  von  dort  nordwestlich  nach 
Frankentbal  und  südlich  nach  der  Dannstadter  Höhe  hergestellt 
nnd  11  km  bezw.  13,.>7  km  lang  am  15,  Oktober  1800  eröffnet 
worden.  F'erner  befindet  sich  Anfang  1891  aus  derselben  Concession 
stammend    die    Fortsetzung    der    Frankenthaler    Schmalspurbahn 
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westlich  nach  Grosskarlbach  mit  12,62  km  im  Bau,   und  für  Eech- 

lumg  der  Maximiliansbahn  eine  nonualspiirige  Secundäi'bahn  von 
Rohrbach  (Station  der  Strecke  Landau-Winden)  westlich  nach 
Klingenmiinster  in  Bauvorbereitung;  die  Ausführung  der  Letzteren 
wii'd  diu'ch  Schwierigkeiten  beim  (Trutiderwerb  hingehalten. 

Von  der  aufgetühiten  Eigenthumsbaulänge  mit  603,75  km  ist 
die  4,6»  km  lange  Strecke  von  der  Station  Pcheydt  der  Linie 
St.  Ingbert  -  Saarbrücken  bis  zur  Einmündung  dieser  in  den 
preussischen  Staatsbahnhof  Saarbrücken  an  die  Eisenbahndirection 
Köln  linksrheinisch  ver|)aditet,  während  auf  den  übrigen  Grenz- 
strecken  ein  Pachtverhältniss  nicht  besteht,  sondern  nur  der  Fahr* 
dienst  besonders  geregelt  ist.  Hiernach  ergiebt  sich  per  ult,  1888 
eine  Betriebslänge  von  r>5ü,n  km. 

Zu  den  seit  der  Fusion  gebauten  Linien,  zu  Erweitenmgs- 
banten  auf  den  alten  Strecken,  zm^  Veiinehrung  der  Betriebsmittel 
und  zur  Einlijsuiig  älterer  Anleihen  haben  die  (iesellschaften  bis 
lüt*  1888  gleichfalls  unter  voller  Zinsgarantie  seitens  des  Staats 
Anleihen  in  folgenden  (Tesammtbeträgen  aufgenommen: 

Die  Ludwigsbahn  8H  inifl  557  Mk.,  woraus  40  713  857  Mk. 
ältere  47*^  pi'ocentige  Anleihen  getilgt  worden  sind;  die  Maximi- 
liansbahu  30  293  114  Mk.,  worin  877  800  Mk,  zur  Subventioninmg 
der  Gotthardbahn  enthalten  und  wovon  die  hier  mit  einbegriffenen 
47-2  Pi'oG^^itigen  Anleihen  von  ursprünglich  14  24B114  Mk.  zurück- 
gezahlt worden  sind;  die  Pfälzischen  Nordbahnen  49  562  629  Mk*» 
woraus  die  hier  mit  entlialtenen  5-  und  47^  proceutigen  Anleihen 
von  ursprünglich  22  15192ti  Mk.  wieder  eingelöst  worden  sind,  — 
Hiernach  stellte  sich  das  l>egebene  Anlagecapital  der  einzelnen 
Gesellschaften  abzüglich  der  vollständig  heimgezahlten  Anleihen 
ult.  1888,  wie  folgt: 


AcUen 
Ludwigsbahn.  .  19  986  857  Mk. 
Maximiiiarisbahn  11614  2BG     ^, 
Nordbahnen.  .  .  18  008  571     „ 


l^»-Obligationeu 
(15  174129  Mk. 
10  045  000      ,. 
27  410  700     ,, 


Gesammtsunune 
85  160  986  Mk. 

27  659  286    „ 
46  079  271     „ 


Zusammen  50  200  714  ML   1US029  829  Mk.  158  899  543  Mk. 

Die  Belastung  für  1  km  betragt  BO!nit  bei  den  vereiiugten 
i^ßllzischen  Hahnen  im  Durchschtiitt  239  389  Mk ,  für  die  einzelnen 
Gesellschaften  im  Besonderen  dagegen  bei  der  Ludwigisbalin 
273  759  Mk.  gegen  214  797  Mk,  vor  der  Fusion,  bei  der  Maxi- 
miliansbahn 207  002  Mk.  gegen  105  918  Mk,  imd  bei  den  Nor 
bahnen  210  292  Mk,  gegen   132  916  Mk.  vor  der  Fusion, 

Neuerdings  sind  vcm  der  Tjudwigsbahn  tur  ilire  beiden  Schmal- 
spurlinien  mit  Privileg  von  1888  im  Jahi^e  1889  eine  37«  procan 
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tige  Anleihe  von  1  622  000  Mk.  und  zar  Vennehrung  der  Betriebs- 
mittel* sowie  zu  Erweitermigsbaiiten  an  den  alten  Strecken  mit 
Privileg  von  1889  im  Jahre  1889  eine  gleichfalls  S'/j  procentige 
Anleihe  von  4  500  000  Mk.  anfgenomnien  und  der  Maximiliansbahn 
fik  ihi-e  Neubaustrecke  Rolu-bath- Klingenmünster  18B8  eine  Anleihe 
von  504  000  Mk.  privilegirt  worden. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsverhältnissen  der  verei- 
nigten  Pfälzischen  Eisenbahnen  zu,  so  müssen  wir  uns  vergegen- 
wärtigen, dass  diese  die  bayerische  Rheinpfalz  concim*enzlos 
beherrschenj  und  können  die  auf  Seite  24/25  gemacliten  Angaben 
dahin  zusammenfassen,  dass  die  Rhein pf alz  auf  7:i  der  Bodenfläche 
mit  Wald  bestanden  ist,  dass  Ackerbau  und  Viehzucht  trotz  des 
vorwiegend  gebirgigen  Charakters  dt^s  Landes  gut  entwickelt  und 
ertragreich  sind,  dass  der  Erstere  im  östlichen  Theile  in  der  ober- 
rheiiii^jchen  'Kef ebene,  die  Viehzuclit  dagegen  im  westlichen  Theil 
auf  besonders  hoher  Stufe  staht,  dass  Tabak,  Obst  und  Wein  in 
grossen  Massen  gewonnen  werden  und  einen  Haupthandelsartikel 
bilden,  dass  im  Westen  bei  Bexbach  und  St,  Ingbert  ergiebige 
Steinkohlengniben  sowie  im  ganzen  Lande  zahlreiche  Steinbrüche 
vorhanden  sind,  dass  die  Industrie  gut  entwickelt  ist  und  hierbei 
mit  ausschlaggebenden  Transportmengen  die  Eisenhüttenwerke  obenan 
stehen,  dass  dem  Lande  allerdings  grosse  Consumtionsplätze 
fehlen,  Ludwigshafeu,  B'raukeuthal,  Kaisei-slauterti  und  St.  Ingbert 
aber  Industrieplätze  von  hoher  Bedeutung  sind  und  Ludwigshafen 
überdies  eine  der  \richtigsten  Umschlagstellen  des  ganzen  Ober- 
rheius  ist.  Weiter  müssen  \nr  uus  vergegenwärtigen,  dass  mit 
der  Fusion  der  ptatzischen  Bahnen  der  Ausbruch  des  deiitsch- 
franzr^sischen  Krieges  zusammenfiel  Wirkte  derselbe  auch 
lähmend  auf  den  Handelsvei-kebr,  so  litten  die  pfälzischen  Bahnen 
finanziell  doch  nicht  in  dem  Masse  wie  die  meisten  anderen 
deutschen  Bahnen,  indem  sieb  auf  ihnen  ein  grosser  Theil  der 
Truppentransporte  concentrirte  und  diese  extra  hohe  Einnahmen 
im  Personenverkehr  erbracliten.  Durch  die  glückliche  Beendigung 
des  Krieges  mit  dem  Heinifall  Elsass-Lothringens  an  Deutschland 
aber  gewannen  gerade  die  pfälzischen  Bahnen,  indem  hiennit  die 
Schranke  der  Zollgrenze  üel  und  der  Wechselverkehr  zwischen  den 
beiden  Ländern  sich  Irei  entwickeln  kuuute. 

Das  Jahr  1869  als  das  letzte  vor  der  Fusion  hatte  bei  den 
damaligen  vier  verschiedenen  pfälzischen  Gesellschaften  zusamraen- 
genonimeo  einen  Verkehr  von  2872  754  Personen  und  2afi48an  TonnoTi 
Frachten  mit  1786  551  Mk.  bezw.  5177  439  Mk.  Einnahme  und 
eine   Gesamnithruttoeiiniabnie   von    7  488  900  Mk.   erbracht.     Das 
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Jahr    1870    als    das    erste    innerhalb   der    Fusion    wies  dagegen 

2  910  284  Personen,  1651932  Tonnen  Frachten  mit  3  330  §50  Mk. 
bezw.  4  966  002  Mk.  luid  eine  Uesammtbrnttoeinnahnie  von 
8  296  053  Mk.  auf.  Seitdem  hat  sich  das  Netz  von  302  km  auf 
063  km  in  1883  ausgedehnt,  ist  dann  aber  bis  einschliesslich  18S8 
unverändert  geblieben*  Trotx  dieser  gewaltigen  Erweiterung  des 
Netzes  auf  mehr  als  das  Doppelte  hat  der  Verkehr  wenn  aucl 
nicht  von  Jahr  zu  Jahr,  so  doch  mit  Abschlnss  der  liier  in  Be-I 
tracht  kommenden  Periofh?  in  1883  ungefähr  Schritt  gehalten,  denn 
dieses    Jahr    wies    einen    Verkehr    von    4  616  567    Personen    und 

3  784  990  Tonnen  Frachten  aitf;  auch  betreffs  der  Eiunahmen  hat 
sich  der  Güterverkehr  sogar  mehr  als  verdoppelt,  denn  er  erbrachte 
in  1883  die  Summe  von  11033  737  Mk.,  während  die  Einnahme 
aus  dem  Pei^sonenverkehr  nur  3  252  861  Mk.  und  als  Jifaximum 
innerhalb  dieser  14  Jahre  auch  nur  3  479  102  Mk,  in  1877,  also 
wenig  mehr  als  in  1870  aufwies,  was  daraus  zu  erklären  ist.  dass 
bei  den  lYtippentransporten  des  letztgenannten  Jahres  stets  lauge 
Linien  zur  Geltnns^  kamen.  Greifen  wh-  aber  zum  Vergleich  auf 
das  Jahr  1869  mit  1786  551  Mk.  Fahrgeldeinnahme  zunick,  su 
kommen  wir  auch  liierbei  fast  zu  einem  gleich  günstigen  Resultat 
wie  bei  dem  f^iiterverkehr.  Zur  Benrtheiluiig  der  Verkehi^sent- 
wickelnng  in  den  letzten  6  Jahren  von  1883  bis  1888  b«i  unver- 
änderter Längenausdehimng  geben  wir  die  erzielten  Resultate  in 
Tabelleuforra,  wie  folgt- 

4  61(1  567 

3  252  861  Mk. 

a7H4tJyO  Tun  neu 
11033  737  Mk. 
14  788  253     „ 

Eines  weiteren  Beweises  über  das  segensreiche  Wirken  der 
pfiilzisclien  Eisenbahnen  für  das  von  ihnen  beherrschte  V^erkeln-s- 
gebiet  in  volköwii^thscliaftlicher  Beziehung  bedarf  es  nicht!  — 
Betreffs  des  VerhältnijNses  zwischen  Binnen-,  directem  und  Dui*ch- 
gangsverkehr  nimmt  bei  dem  Güterverkehr  liier  ausnahmsweise  der 
Durchgang  die  zweite  und  der  Binnenverkehr  erst  die  dritte  Stelle 
ein,  und  zwar  bleibt  der  Erst^ere  nur  wenig  hinter  dem  directen 
Verkehr  znriick,  während  bei  dem  Personenverkehr  die  sonst  bei 
allen  grossen  Bahncomplexen  lieobachtete  Reihenfolge :  Binnen-, 
directer  und  Durchgangsverkehr,  auch  hier  zu  tinden  ist.  Die 
Haupttransporiartike!  im  Güterverkehr  sind  den  Transportmengen 
nach  geordnet:  Kohlen,  Erden  und  Hteine,  Eisen  und  Eisenwaaren, 
Holz,  Getreide,  Feld-  und  Gartenfrnchte,  Mehl  und  Mlihlenfabrikat 


Pen  0 11  e  HZ  all  1    ....... 

Emtiahme  aas  Personenverkehr  , 

Giiterfrt^i|iieuz    . 

EiöDulmie  aus  (jüt  er  verkehr    .     , 
Güsnmniteiüottlime 


1888 

0  690  571 

3  9ßl09Ö  Mk. 

4H7<5:3iy  Toiitieo 
1:^288  Otiö  Mk. 
17  937  015     , 
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Ancli  die  Betriebsausgaben  liaben  sich  trotz  des  gebirg'i^en 
Charakters  eines  grossen  Theib  der  Bahnen  gegenüber  den  Brntto- 
einnahmen  im  Allgemeinen  günstig  gestaltet;  sie  stiegen  allerdings 
von  41),74>7a  i*i  ^^^^^  ^^'^  auf  07,:if.%  in  1873,  sind  aber  besonders  in 
den  letzten  Jahren  i^rocentiiell  erheblich  herabgemindert  worden  nnd 
haben  in  1888  nur  noch  49^50%  der  ßnittoeinnabme  absorbirt. — 
Nicht  so  günstig  wie  die  Entwickehmg  des  Verkehrs  aber  gest^l- 
t/eten  sich  die  finanziellen  Endresnltate.  Wahrend  die  alten  be- 
währten [latiptlinien  das  Unternehmen  auch  tinanziell  auf  derjenigen 
Höhe  erhalten  hätten,  wie  diese  sich  uns  noch  in  den  ersten  Jaln^en 
nach  der  Knsion  zeigt,  und  sie  selbst  die  in  der  eminent  hohen 
Zinngarantie  zum  Ausdruck  gekommenen  Erwartungen  erfüllt  haben 
wurden,  so  waren  sie  doch  nicht  im  Stande,  die  sogar  über  das 
Verhältniss  der  Längenansdehnung  hinaus  wachsende  Mehrbelastung 
für  die  nnr  wenija:  rentabelen  nenen  Nebenlinien  auszugleichen,  nnd 
erst  wenn  der  Lokal  verkehr  dieser  in  sich  so  weit  erstarkt  sein 
wird,  dass  diese  die  auf  ihnen  speciell  ruhenden  Lasten  selbst  auf- 
bringen k(innen,  wird  durch  die  alten  Linien  das  wieder  ausge- 
glichen wei'den^  was  rlas  rnternehmen  inzwischen  tiiianziell  verloren 
hat.  Bei  den  complicirten  Verhältnissen  mit  verschiedenen  Actien- 
zinsen  resp,  Dividenden,  mit  den  Zuschüssen  seit-ens  des  Staats 
nnd  mit  dem  Gewin nantheil  desselben,  lässt  sich  über  die  Jahres- 
ergebnisse ein  Ueberblick  zum  Vergleich  mit  anderen  Bahnen  nicht 
ohne  Weiteres  gewinnen.  Wir  geben  hier  deshalb  eine  Berechnung, 
wie  sich  die  Dividende  aus  der  Reineinnahme  des  Unternelimens 
nach  Bedienung  der  Anleihen  ohne  die  Zinsgarantien  und  bei 
Gleichberechtigung  aller  Actien  gestellt  haben  wüi^den: 
pro  1870  IHTl  1872  1873  1874  1875  1870  1877  1878  187^) 
9,n  9,Go  9,(14  5  5,.%«  0,o7  2,»o  0,7»  O^os  l?i«*Vo 
pro  1880    1«81    1882    1883    1884    1885    1886    1887    1888 

2,gfl         2j00         4,22        4,08         4,83        4,76         5,37         6,W0      8,fto"/„ 

im  Durchschnitt  4,87  7o'  Wir  ei'sehen  aus  diesen  Zahlen  die  Folgen 
der  allgemeinen  Geschäftskriais,  den  Beginn  neuer  Anleihe-Ver- 
zinsung und  Amortisation  ohne  geniigenden  Ersatz,  dann  aber  auch 
wieder  die  Erstarkung  des  Verkehrs  nach  den  schweren  Ent- 
wickelungsperioden  der  neuen  Linien  und  kommen  zum  Scblnss 
bereits  wieder  zu  Resultaten,  welche  an  die  ersten  Jahi'e  nahe 
heran  reichen»  Somit  ist  und  bleibt  das  Unternehmen  der  verei- 
nigten Pfälzischen  Eisenbahnen  ganz  unzweifelhaft  gut  fnndirt,  denn 
es  vereinigt  die  wesentlichsten  Factoren  für  das  Gedeihen  einer 
Eisenbahn  in  sich:  normale  CapitÄlsbelastung,  ergiebige  Haupt- 
Unien,     Gefahrlosigkeit    einer    ungesunden    Concurrenz     und    ein 
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Actieo  der;  pro  1870 
Ijndwigsbalin  •  9,90 
Maximiliausbahn  H,4o 
Nordbahiieii  .     .     4,9o 


vuo  1873  bis  1886    1887 


9% 

5,50%  ' 

4  7o 


iili 


1888 
9,87% 

6,117  7o 


günstiges  Verhältniss  der  Petriebsausgabeii  zu  den  Hnittoein- 
nahmen.  —  Der  obigen  Berecliniing  gegenüber  hat  sich  aiif  Grimd 
der  verschiedenen  Dividenden-Berechtigung  der  Actieii  und  der 
Zinsgarantie  das  Endresultat  der  einzelnen  Jahre  in  Wirklichkeit 
wie  folgt  gestellt: 

\li      1872 

^75      11 

,25  7,50 

Die  staatsseitigen  Zinszuschüsse  für  die  Jahre  1B73  bis  ein- 
schliesslich 1886  bewegten  sich  zwischen  128  821  Afk.  in  1Ö75 
und  3  157  463  Mk.  in  1878,  und  haben  im  Ganzen  19  853  698  Mk. 
betragen,  wozu  noch  die  27vProcentigen  Zinsbeträge  derselben 
treten.  Hierauf  konnten  zum  ersten  Mal  aus  1887  der  Betrag  von 
55097  Mk.,  aus  1888  aber  47*;  13*1  Mk.  zurückgezahlt  werden. 
Ausserdem  konnte  anch  der  in  den  Fusionsbedingungen  vorgesehene 
Reservefonds  aus  den  Betriebsergebnissen  des  Jahres  1887  mit 
170000  Mk.  begi'ttndet  und  aus  1888  mit  189000  Mk.  dotirt 
werden. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888 
wie  folgt;  Versicherungsfonds  631488  Mk.  und  Reservefonds 
3H4100  Mk.  Der  Bilanzreservefonds  wird  nur  rechnerisch  ge- 
führt. —  Der  Verkehr  des  letzten  zum  Bericht  gezogenen  Jahres 
1888  ist  schon  weiter  oben  angegeben;  zur  Bewältigung  desselben 
waren  5056  Beamte  und  Arbeiter^  174  Locomotiven,  399  Pei^sonen- 
und  4945  Ijastwagen  vorhanden,  1000  Lastwagen  aber  noch  in 
Bestellung  gegeben. 

Statutin,  Concessioni,  Geschäfmche«.  Der  Sitz  der  drei  QeseUachftften  ist  Lud* 
wigshafen  «.  Klieiu;  dieselben  iiabeii  einen  gemeinsclmftlicheu  Verwaltongsrath 
und  eine  gemeinscbaftliche  Direction.  Der  ErBtere  besteht  ans  24  Mitgliedern, 
von  welchen  je  die  Hälfte  seitens  der  kniiigiicbeu  Staatsregienuig  ernannt,  bzw. 
seitens  der  GeneralverBaiuüiluiig  gewiihlt  wird.  Die  Cuncessionen  sind  zeitlich 
beschränkt  nnd  reichen  liis  züiii  Sehluss  des  Jahres  19G8.  Dm  Gef^chÄftgiahr 
deckt  sieh  nnt  dem  Kaleiiderjalir.  —  Actie ncapital  uU.  1890:  Ludwigsbahn 
ll*i5UCKM.)  Gulden  -  lfMl8BS57  Mk.*)  Actien  einer  Sorte  4  500  Gnlden,  Hua«  ; 
miiiansliahn  6  775  000  Gulden  =  11  tJl4  2HG  Mk.  Actien  einer  Sorte  a  500  Guldt^n. 
NüTdbahtien  iOHlUKTO  Gulden  =^  18  üij.S571  Mk,  Actien  einer  Surie  ä  500  Gulden. 
Kia  ult.  11)04  sind  die  Ludwigsbahnaütien  mit  9*/o,  die  Maximiliansibahnactien  mit 
5*/«^/o  mid  die  Actien  der  Nordbahnen  mit  4%  ataatsseitiger  Zinsgarautie  ver- 
sehen. Bei  den  Generalversamniliingen  gewähren  1  bis  5  Actien  eine»  6  bis 
10  AcÜen  zwei  Stimmen,  weiter  hinauf  je  10  Actien  1  Stimme  und  von  einem 


*)  In  der  Bilanz  ergeheint  t^in  l'lus  von  54H(i  Mk.,  indem  hier  noch  Theil- 
Zahlungen  auf  Interiinascheine  verrechnet  sind,  deren  Vollzabhing  auf  Actien 
nicht  stattgefunden  hat. 
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des^^L 

Iji»  1003, 

desy^l. 

bi»  ll»0:i 

ilesgl. 

bis  11)13. 

desgl. 

bis  1018. 

cieagL 

bis  1915. 

Actienbesit«  üh^t  100  Actien  je  25  Actien  1  Stimrae,  jedoch  zählen  hierbei  mit 
Rücksicht  auf  ihren  inneren  Werth  die  Ludwigsbahnactien  dopi»elt.  Älaxiiual- 
stimmrecht  20  Stimnten,  auch  in  Vertretung  nicbr  mehr.  Ordentliche  General- 
versammlimiß:  jährlich  einiimi  innerhalb  der  ersten  5  Kalendermonate,  Berech- 
tigung auf  Superdivideride  Über  die  garantirte  Dividende  hinaus  filr  die  Actien 
aller  3  Geae lisch afteu  pro  rata  der  Eeträge  gleichraässig;  Dividendeiizaliluuir 
nach  vorheriger  Bekanntmachung;  Verj.  B  Jahre  nach  Ft, 

Pr.-ObHgationen  ult.  18fM): 

Ludwigsbahn  im  Ganzen  in  Umlauf  64  018  974  Mk.  und  zwar: 

1,  d€  184H:    1677  003  Mk.:  Zf.  4%;  Tilgung  nach  besonderem  Plan  bis  1003. 

2.  de  1851/53:  419100  Mk.;  Zf.  4%;  Tilgung 
B.  de  1856:      BU501  Mk.;  Zt  4t %i  Tilgong 

4.  de  1861:    1200  7H8  Mk,;  Zf.  4%;  Tl^^nng 

5.  de  1862:    4  HÖ<}  381  Mk.;  Zf,  4%;  Tilgung 

6.  de  1865:      9(^571  Mk.;  Zf.  4  7oj  Tilgnng 
Die  OMlBraHonen  der  Y©rst<^h^n<len  ß  Anleihen   sind  in  Stücken  zn 
imi\  ^00  und  100  Guklen  ani^gefertlgt. 

7.  de  1879:  2  550000  Mk.  ä  20U(.h  Umi  und  5m)  Mk.;  Zf,  4%;  Tilgung  nach 
beaonderem  Plan  bis  1936. 

8.  de  löW:    262  5IX)  Mk.  ü  2000,  1000  und  5(K)  Mk,;  Zf.  4%j  Tilgung  nach 
besonderem  Plan  bis  1938. 

9.  de  1881:  36  459  700  Mk.  Ä  IHOO,  1200,  900,  t>Oi)  und  201)  ML;  Zf.  4"/o;  Til- 
gung nach  besonderem  Plan  bis  1929. 

10.  de  1883:  2  288  500  Mk.  a  18Ü0,  900  und  200  Mk.;    Zf.  4%;  Tilgung  nach 
beaonderem  Plan  bis  1945. 

11.  de  1885:   2  6O0  000  Mk.   ä  1800,  90(1  und  200  Mk,;  Zf.  4  V«}   Tilgung  von 
1802  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1947, 

12.  de  1888:  3  091000  Mk.  a  2(HK>,  1000  undöOOMk.;  Zf.  3Vt%j  Tilgung  va» 

1805  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1955, 

13.  de  1888/89:  1622  (MX)  Mk.  ä  2000,  KHM)  und  5(XJ  Jlk.;  Zf.  3V«  %;    Tilgung 
von  1806  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1056. 

14.  de  1889:  4  500  000  Mk.  Ä  200(1,  1000  und  500  Mk,;  Zf.  3Vi%j  Tilgung  von 

1806  ab  nach  beaonderem  Plan  bis  1956. 

Maximiliansbahn  im  Ganzen  iu  Umlauf  15  070  000  Mk.  und  zwar: 

1.  de  1881:    12  000  00(^  Mk.    ä   IHOO,    1200,  900,  600  und   200  Mk.;  Zf,  4"'o; 
Tilgung  nach  besonderem  Plan  biü  102l>, 

2,  de  1888:  2  170  000  Mk.  k  2(^00,  1000  und  500  Mk.;  Zf.  3Vt%;  Tilgung  von 
1895  ab  nach  besonderem  Plan  bis  1055. 

Nordbahnen  im  GauÄeu  in  liiihmf  26  549  700  Mk.  und  zwar: 

1.  de  1880:  4  102  000  Mk.  a  2OO0,  KKiO  und  50(J  Hk-:  Zf.  4'Vr;  Tilgung  nach 
Ijesonderem  Plan  bis  19J^. 

2.  de  1881:  20  867  000  Mk,  a  2000.  1800.  1000,  000,  .500  uud  20«)  Mk.;  Zf,  4%; 
Tilgung  nach  besonderem  Plan  hh  1920. 

3.  de  1888:  InHOiXKI  Mk.  k  2000,  1000  und  500  Mk.:  Zf.  a*/|%;  Tilgung  von 
1895  all  nach  be^iouikrem  Plan  bis  1955. 

Filr  snnimillche  Anleihen  der  Ludwigshahiu  der  Maximllianiübahn 
und  der  Nordbahnen  glelrlimÜK^ig:  Znmlerniine  1.  4.  und  I.  10,  Verl,  im 
Jnn!  auf  1.  10.  mit  ZinHeii  1*1»  HO,  September;  Verj.  der  Zinsen  .>  Jahre 
nach  Ftp,  der  auHgolnosteii  Stiieke  :J0  Jalirt?  nach  Aiif^lfMtfintiiRr* 
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Zahlst  eil  eil:  Die  2:etnemschaftlidie  GeseJl  schaff  skasi^e  in  Ludwigshaten, 
die  Knü  ig  liehe  Bank  in  Nftmherja:  und  deren  j^änmiUiche  Filialen,  ferner  in 
Berlin:  Die  Discontogresellsdiaft  und  S.  Bleicbrr>der;  in  Frankfart  a.  M»: 
M.  A.  von  Rothschild  k  Söhne  und  Ph.  Nik.  Schmidt;  in  Mannheim:  Die  Rhei- 
niBcbe  t Vedji  bank  und  Ladenburg  &  Söhne :  in  München :  Die  Bajerische  Verein»- 
biink;  in  Neustadt  in  der  Pfalz:  L.  Dacyue. 

Obligatoriache  Piiblicationsorgane:  Der  Dentsche  Eeicbianzeiger« 
die  Angshurger  Allgemeine  Zeitnng,  die  Bayerische  Zeitnng,  das  Frankfurter 
Journal,  die  Pfälzer  Zeitting  und  der  Ptalzische  Courier»  —  Fonds:  Statuten- 
gemäss  sind  keine  Funds  vorgeschrieben  und  der  geset2licbe  Bilanzreservefonda 
wird  nur  rechnerisch  mit  ansgeloosteu  Pr -Obligationen  belegt;  die  Gesellschaft 
führt  abir  freiwillig  einen  Versichenrngäfondj»  dea  Fahrmaterials  und  der 
Frachten  gegen  Feuerschaden,  der  jed«>ch  nicht  regelmässig  dotirt  wird,  und 
ferner  seit  IH87  einen  Reservefonds,  wekher  inhaltlich  der  Fusionsbedingungeu 
mit  1%  der  Bmtineinuahme  belegt  werden  darf.  —  Besteuerung  und 
Ankauf:  Die  Gesellschaften  sind  betrelfs  der  in  Bayern  gelegenen  Strecken  lu 
den  gesetzlichen  Gewerbe-,  iirund-  ^ind  Hünsersteuern,  Prenssen  gegenfiber  äu 
der  allgeuieinen  Eisenbahn  Steuer  nnd  b«  treffs  Elafti«s*Lothringen  zu  den  Pat^ut-^ 
(frnnd-^  Thilr-  und  Fenstersteuern  sowie  zur  Steuer  der  todten  Hand  (s.S.  1153) 
herangezogen.  Betrefl's  des  ataatsseitigen  Aukaufsrechts  verweisen  wir  auf  die 
Seite  1250  gemachten  Angaben,  Die  Abwickelung  des  Eigen t hu msverhültiiisse« 
bei  Ablauf  der  Concession  ult.  PJI18  int  im  Voraus  nicht  vereinbart  worden. 

B  i> r 8 e  u n d  P o u r s  ult.  l Sf»0 :  L u d w  J g s b a h n  fBi »rseuname :  Ludwig»- 
bafen-Bexbacb)  Actien  in  Berlin,  Frankfurt  a.  M»  Mannheim  und  München,  Cours 
22l>,«ü%,  ijjrocentige  Pr.-Oblig.  in  Markwährung  in  Augsburg,  Frankfurt  a- M 
und  Mannheim,  Courn  102  %;  4  procentige  Pr.-Oblig.  in  Guldenwährung  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Mannheim,  Cours  lCHl,uiiVü* 

Maximilians  bahn  (ßilrsennamet  Maxbahn)  Actien  in  Frankfurt  a,  M», 
Mannheim  und  München,  Cours  lAl^o  %.  4  procentige  Pr.-Oblig,  in  Augsburg, 
Frankfurt  a.  M.  und  Mannheim,  «'omrs  1ü2,ö«*'/o;  BV«  procentige  Pr.-Oblig.  In 
Frankfurt  a.  M.,  Coura  97,fio%, 

Nordbahn eu  (Bi^rseuname :  Nordbahn)  Actien  in  Augsburg,  Frank- 
furt a.  M.,  Mannheim  und  Müm-hf^n,  Cours  117%-  4  jirocentige  Pr.-Oblig.  in 
Augsburg,  Frankfurt  u-  M.  und  Mannheim.  Conrs  102 '*'o. 

Dividende  pro  188fi:  Ludwigshahn  S»V-,,  Maximiliansbahn  6*/io  und  Nord- 
babnen  4*k%. 

Geographie.  Die  vereinigten  (ifätzischen  Eisenbahnen  dehnen  sich  in 
ihren  Linien  tiher  die  ganze  bayerische  Bhdnpfalz  aus  und  greifen  ausserdem 
bei  Saargemünd  auf  lothringisches,  sowie  bei  SaarbHicken  und  Münster  am  Stein 
auf  iireussisches  Gebiet  über,  während  sich  bei  den  anderen  Grenxstrecken  die 
Eigenthumsgrenze  mit  den  politischen  Landesgrenzen  deckt.  Nach  dem  Stande 
von  ult.  MitrK  1H81*  gehiiren  ziffermässig  zu 

der  bayerischen  Rheiopfalz ,     ,     Ij43,*ö  km 

den  Reichslanden  Elsaas-Lothringen  .     .     .     .     >       H.i*    ,, 

dem  Königreich  Preusaen .     .        ^^,m  '  ^ 

Sniiimu    6ii8,tfl  km 
noriüßl spurige    Linien.      Seitdem    sind    bis    ult.    18U0   noch   die    U   km  lange 
Schmalspurbahn  Ludwigsbafen-Frankenthnl  und  die  LJ,«  km    lange  Schmalspur- 
bahn  Ludwigshafen-Dannstadter  Hübe  eröflnet  worden,  welche  Beide  ansachlies^- 
lich  auf  ptllzischem  Gebiet  liegen. 
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Betreff!*  der  geographischen  Verhältnisse  der  Rhein jifalz  sind  die  auf  Seite 
24^35  >femiicbteii  Angahen  dahin  zusmumeu  zu  fassen,  dii.sä  das  Land  fiist  ganz  dem 
nürdlichen  Theil  der  Vogesen,  welche  hier  den  Namen  Haardtgehirge  und 
Westrich  führen,  imd  nur  <ler  Osten  mit  einem  schmalen  Streifen  der  ober- 
rheinis(!hen  Tiefeheue  angehört,  dass  der  Ehein  die  natürliche  Grenze  im  Osten 
hildet^  über  welchen  das  pfälzische  Gebiet  nur  im  Germers  hei  mer  Brückenkopf 
nach  dem  rechten  Ufer  hinüber  reicht,  dass  das  Land  im  Uebrigen  nur  kleinere 
Gehirgürtüsae  hat,  diese  aber  bei  dem  vorherrschend  gebirgigen  Charakter 
desselben  für  den  Eisenbahnbau  besunders  wichtig  und  ma»8gebeüd  geworden 
sind,  dagä  hiervon  als  unmittelbare  Nebenttüsde  de«  Rheins  Qaaich,  Speyerbach 
und  rfrimm^  als  Zuflüsse  der  Nahe  die  Alsenz  und  die  Glan  mit  der  Lauter 
und  als  Zutlnss  der  S&ar  die  Blies  mit  dem  Erbach  zu  nennen  8ind  und  endlich, 
daas  der  politischen  Eintheilung  nach  die  l'falz  im  Osten  vum  Grossherzogthum 
Bttdeiit  im  Nurdosten  vom  Grossherzogthum  Hessen,  im  Nordwesten  und  WesteJi 
Von  der  preussischen  Kheinprovinz  und  im  SüiIen  von  dem  Heiehslande  EImss- 
Lütbringen  begrenzt  wird. 

Der  speci eilen  geographiachen  Besprechung  legen  wir  folgende  Hauptlinien 
zu  Grunde;  Ludwigshafeii  ^Kaiseri^lautern-HMmburg-Bexbach  und  ilumbarg- 
Snargemünd ;  Germersheim-Landau-iiweibrikken ;  Worms-Ludwigshafen-Lauter- 
burg  und  ilüngbeim-Landan-Weissenburg. 

L  Lud wigsböfeti-Kaiserslüateru-Homburg^Bexbach  und  iTom- 
biirg-Saurgemund  ist  in  der  geraeiiiscbaFtlicbeu  ötreckü  Ludwigshafen- 
Homburg  110  km,  auf  Homburg-Bexbach  ü  km  und  auF  llomburg-Saurgumüuil 
37  km  lang.  Sie  schliesat  sieb  uuf  der  Eigen tbuinsgreiiae  bt-zw»  der  ideeHeo 
Laüdefigrensi^  in  der  Mitte  der  Hbeiubrüeke  zwischen  Mannheim  and  Ludwigs- 
harBU  ao  die  badischen  Staatäbahnen  an  und  fnbrt  in  wüstlicber  Ricbttnig  zu- 
nächst iiacb  Ludwigabafeu«  Hier  vert»iuigt  sie  sich  mit  der  nördlich  von  Worms 
kommende n  Linie,  führt  iu  südwestlicher  Richtung  bis  Schifferstadl,  trennt  Bich 
hier  von  jeuer  und  geht  iu  mehr  weatlicher  Richtung  nach  Neustadt.  Hier 
schneidet  sie  die  Linie  Moneheim-WeidSunburg,  überbrückt  den  Speyerbach, 
verläest  gleichzeitig  die  oberrheiniache  Tiefebene  und  tritt  uuf  die  Vogeaeu, 
Der  Stadt  Kaiaerslaulern  zustrebend,  nimmt  sie  nun  zunächst  nordv^  est  liehe 
Richtung  an,  benutzt  hierbBi  untor  häufigem  Uferwechael  das  eng«  Spuyerbach- 
tbal,  durchbricht  in  diesem  vürspringeude  BergmaBsen  in  11  Tunneln  mit  einer 
GeBammtlange  von  11341  m,  wendet  sieb  dann  bei  Frauken  st  ein  wieder  nach 
Westen,  entaendet  bei  Hochspeyer  die  Alsenzbubn  nördlich  nach  Münster  am 
Stein,  verlässt  das  Fluasthab  durchbricbt  das  Gebirge  in  einem  1347  m  langen 
Tunnel  uud  trifft  auf  die  Station  Kaiserslautern*  Hier  zweigt  die  AnfangB- 
strecke  der  Donnerebergbabri  uordöallich  nach  Enkenbach  und  die  Lauterthal- 
bahn uordwesllich  nach  Lauterecken  ab,  die  Haupib&hu  aber  verfolgt  nun 
aüdwesüicbe  Richtung,  durchzieht  bei  günstigerem  Terrain  das  Laüdsluhler 
Bruch f  entsendet  bei  Station  Landstubl  eine  Zweigbahn  nordwestlich  nach 
Kuael  und  trifft  später  auf  die  Station  Humburg.  Hier  gabelt  file  flieh  in  die 
Linien  nach  Bexbach  und  nach  Saargemüiid. 

Die  Erster«  führt  in  nordwestlicher  Richtung  bei  hügeligem  Terrain  über 
Bexbach  und  findet  dann  auf  der  Greiis'^e  Fortsei zuug  iu  der  preuflsiacheu 
Staatababn  nach  Neunkirchen  und  weiter  nach  Saarbrücken,  Die  EigentbumB- 
greuze  deckt  sich  hier  also  mit  der  politischen  Landesgreuzei  ein  Pacht ver- 
büllniäs  besteht  hierbei  aber  nicht,  vielmehr  ist  nur  der  Fahrdienst  besondera 
geregell. 
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Die  Saargemuoder  Linie  verfolgt  von  Homburg  ans  südwestliche  Richtaug, 
IrMt  bei  Schwarzeoacker  in  das  breite  Thal  der  Bltea  und  verbleibt  in  djesem 
uuter  mehrfacher  üeberbrückaag  des  Flasaea  bis  zn  ihrem  Endpmikt,  Hmler 
Scb  Warze  tiack  er  aiul  bei  Bi  erb  ach  schliesst  sich  die  unter  K,  zu  behaudelude 
Linie  von  Zweibrückeü  ht*r  vd  doppelter  Cunre  gegen  Homburg  bezw.  gegen 
Suurgcmutid  au  dieae  Linie  an,  welche  nachher  bei  Lantzkircben  eine  Zweige 
bahn  westlich  nach  Saarbrücken  entsendet.  Weiterhin  führt  dieselbe  über 
Blit'BkaBtel,  tritt  hinter  Station  Reinbeim  auT  lothringisches  Gebiet  über,  wendet 
sich  nun  ntich  Westen,  veriäast  daa  Blieathaii  gehl  von  Folj>er»weiler  aus 
fmrallel  zu  der  Reichsbahuatrecke  von  Bitach  her»  überschreitet  mit  dieser  die 
Saar  und  liiyft  auf  den  Bahnhof  Saargemünd  der  Reichsbahoeo  mu. 

Die  Bahn  ist  in  allen  Ihren  T heilen  doppelgleisig,  nur  diid  5  km  lange 
EfHlslrecke  der  S aargem üuder  Linie  von  Folperaweiler  aus  ist  eingteiaig.  Die 
Maximaläteignogen  betragen  auf  Ludwigahnfen-Nenstiidt  1:300,  auf  Netiatadt- 
Hochepeyer  1  r  130^  auf  Hochspejer- Homburg  wiederhalt  1  :  191,  aof  Homburg- 
Bexbach  gleiehfnlls  1:194,  auf  Hombnrg-Reinheim  1:2<X),  auf  Reiubeim- 
Saargemiind  aber  l  :  66. 

Zu  dieser  Hauptlitiie  gehören  unmittelbar  und  mittelbar  totgendo  Zweig- 
bahnen : 

u.  Die  Abeuzbahn  Hochapeyer  •  Munater  am  Stein  rat  50  km  lang  and 
hat  vorherrBchend  nurdliche  Richtung;  Sie  zweigt  auf  Station  Ifochspeyer  von 
der  Hauptbahn  ab^  doch  lat  östlich  aus  der  Richtung  von  Frankenstelo  her 
noch  eine  besondere  tvurve  au  die  Alaeozhahn  herangebaut.  Die  Bahn  benutzt 
zanächflt  auf  kurze  Strecke  das  Fischbachthal,  durchbricht  dann  mittels  Tunnels 
daa  Gebirge^  vereiolgt  sich  bei  Eukeubach  mit  der  dem  nächst  zu  behaDdelnden 
Donnersbergbahn,  tritt  auf  der  mit  dieser  gemeiDSchaftlicbeu  Strecke  in  das 
«'igeritliche  Al^enzthal»  trennt  «ich  bei  Lun^meil  von  Jener,  durchbricht  vor* 
springende  Bergköpfe  bei  Boekenhanaen  und  später  bei  Atsenz  mittels  zweier 
Tunnel  tritt  mit  ihrer  Eudstrecke  auf  prensaiaches  Gebiet,  überbrückt  die  Nahe 
und  mundet  bei  Münster  am  Stein  i&  die  Rheln-Nahebahn  (jetzt  preusslsebe 
8laatßbahnatrecku  Bingerbrüfk-Neankircheu)*  Die  Bahn  ist  in  alch  selbst  ein- 
gleisig, doch  erscheint  die  Slrecke  Enkenbnch  Lnngmeil  durch  die  auf  dem* 
selben  Fbmum  liegendü  Donners bergbahn  doppelgleiaig.  Die  Maximatateignttg 
beträgt  auf  Uochspeyer-Enkeubach  1:100,  im  Uebrigen  aber  nur  1:120. 

b.  Die  Donnersbergbabn  Kaiseralautern  -  hessische  Grenze  gegen  Alsey 
igt  einschliesalich  der  mit  der  AlEenzbahn  gemeinechaftUchen  Strecke  47  km 
lang,  hat  aber  abgesehen  von  dieser  eine  eigene  Baulänge  von  39  km,  Si© 
zweigt  auf  der  Station  Kaiseral auter o  von  der  Hauptbahn  ab,  hat  nördlich  der 
gleichnamigen  Stadt  noch  einen  besonderen  Bahubof  und  führt  in  nordöstlicher 
Bichtung  unter  Durchbrechung  des  Gebirges  mittels  Tunuels  znoachst  nach 
Knkenbach.  Von  hier  aus  gebt  sie  auf  dem  Planum  der  Alaenzbahu  mit  be* 
sonderen  Gleisenn lagen  nördlich  bis  Langweil,  führt  von  hier  aus  wieder  selbst- 
ständig  in  nordöstlicher  Richtung  und  später  unter  Bennlznog  des  Thaies  der 
Pfrimm  nach  Marnheim,  entsendet  hier  die  Zellerthalbahn  östlich  nach  Mons* 
heim,  wendet  sich  dann  nach  Norden,  überschreitet  mittels  grossen  Yiaduets 
das  Pfrimmthal,  veriäast  hiermit  den  Fluss.  wendet  eich  dauo  bei  Kirchhetm- 
holanden  wiederum  nach  Nordosten  und  findet  auf  der  hessischen  Grenze 
hinter  Morschheini  Fortsetzung  in  der  Hessischen  Ludwigsbaho  nach  Alzeyund 
weiter  nach  Mainz  und  nach  Bingen.  Die  Eigeuthumsgrenie  deckt  sich  mit 
der  Landesgrenzo,  ein  Pachtverhältniss  besieht  aber  nicht,   nur  der  Fahrdienst 
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ist  gtregiilt.  Di<j  BqIjd  isl  auf  Lmigmeil-Marüheim  dirtct  doppelgl^iaig,  üqI 
LaoffRu^il-Etikeöbach  eiscbeiiit  sie  durch  ih^  Alflouzbahii  doppplgleisig,  Änfaiigs- 
uüd  Endstreckeü  eind  abvr  v\ü\£Wmg*  Sie  hat  durchweg  migüostige  StoigQuga- 
verbältnissc  mit  eioeoi  Maximam  voa  1  ;  80  zwiBcheo  Mat-aheiDi  und  Morsch* 
heim. 

b  1,  Die  Zellerthalbuho  Murüheim-Moiisheirn  ist  10  km  liiDg,  beuulzl 
hei  östlicher  Richtung  durchw*:*)^  das  Thal  der  Pfrimm,  auf  dum  rtchtun  üf»'r 
des  Fiiütst-fi  eich  lialtend,  und  tindot  auf  der  heeslichfü  Girvüz*'  hiatt^r  tlHrxheiiit 
FurtfietxQug  lü  der  Bi'SBischen  Ludwigdbiiho  imch  Mouf^hi^im  und  weit«^'  nach 
Worms.  Auch  hier  deckt  sich  die  Eigenlhumagreiize  mit  der  Laude^gren^ct; 
UDter  besonderer  Regelung  des  Fahrdienstes  ohoe  eigentliches  Püchtver- 
hältoiss.  Die  Bahn  liegt  durchweg  im  Gefüll  mit  einem  Maximum  von  1 :  147 
und  ist  doppelgl eisige 

c.  Lautertbalbahn  Kaiserslauteru-Lauterecken  ist  34  km  lang^  zweigt 
von  StaiioQ  Kaiserslautern  der  Hanptbahn  ab,  hat  auf  der  WeaUeite  der  gleich^ 
namigcn  Stadt  abör  noch  eiucn  be^ondereo  Bahnhof,  senkt  sich  dann  zum 
Lanterthftl  herab  und  führt  in  diesera  bei  nordwestlicher  Richtung  unter  mehr- 
facher üeberbmckußg  des  Flusses  und  bei  der  Station  Wolfsleui  einen  Berg- 
vorspruög  mittels  Tunnels  durchbrechend  bis  Bur  Stadt  Lauterecken  nahe  der 
preussischen  Grenze,  wo  sie  ohne  Fortaetzuog  endet.  Dieselbe  ist  als  oormal- 
Bpurige  Secundärbahn  gebaut ,  hat  in  der  Anfangsstrecke  bt'im  Abstieg  zum 
Thal  Gefäll  bis  l  ;  75j  während  im  Uebngeu  N>'igungen  tiber  l :  2U0  nicht  vor- 
kommen.    Die  Fahrgosäcliwindigkei^  betragt  2,i  Minuten  pro  1  km. 

d.  GlanthalbahD  Landeiuhl-Kusel  ist  29  km  lang,  zweigt  auf  der  Station 
Landstuhl  von  der  Hauptbahn  ab,  strebt  in  nordwestlicher  Rtehtuug  dem  Glaii- 
thal  zu»  erreicht  dieses  bei  Glanmünchweiler,  fiibrt  in  demaelben  nördlich  bis 
zur  Station  Altengiao,  wendet  aiclr  hier  scharf  nach  Südwesten,  benutzt  nun 
das  enge  KuselbachthalT  durchbricht  vorspringende  Bergmassen  mittels  Tuunele 
and  findet  bei  der  Stadt  Kugel  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  Vollbaha  gebaut» 
wird  gegenwärtig  aber  secaudär  mit  einer  Fahrgesehwiudigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben  und  hat  im  GhiDthal  ein  Steigungsmaximiim  von  1  :  150,  im 
Koselbachtluil  aber  ein  solches  von  l  i  100. 

e.  Lau tstkirchen -Saarbrücken  ist  25  km  lang,  zweigt  bei  Lanlzkirch»*n 
von  der  Linie  tlomburg-Saargemuud  ab,  führt  bei  vorherrscbend  westlioher 
Richtung  unter  Durchbrechung  des  Gebirges  mittels  eines  500  m  langeo  Turmeis 
bei  Hassel  weiter  über  St.  Ingbert,  tritt  bei  Scheidt  auf  preussisches  Gebiet 
über  und  mündet  in  den  prensaisclien  Staatsbahnhof  Saarbrücken.  Die  Eigen- 
tbamsgrenze  liegt  hier  am  Eingatigapunkt  zum  Bahnhof  Saarbrücken,  doch  ist 
die  4,ü3  km  lange  Strecke  von  Station  Scheidt  bis  Bahnhof  Saarbrücken  au  die 
prensstscbe  Eisenbahudirection  Eölo  linksrheinisch  verpachtet.  Die  Bahn  ist 
eingleisig  und  hat  ein  Steig^ungsmBxiraum  von  1  :  80, 

IL  G er mersbeim-Lan da u*Z weibrücke D  ist  101  km  laug  und  hat 
vorherrschend  westliche  Eicbtnng.  Sie  sohtiesst  auf  der  Landesgreoze,  weiche 
hier  im  Germersheimer  Brückenkopf  auf  rund  1  km  auf  das  rechte  Rheioufer 
hinüber  greift,  an  die  bjidische  Staatsbahnltoie  BruehBal-Eheinsheim  an,  über- 
schreitet auf  fester  Brocke  den  Rheinatrom  und  erreicht  die  Station  Germer,"^- 
heim*  Von  hier  aus  führt  sie  auf  4  km  parallel  zu  der  Strecke  Germersheim- 
Speycr,  trennt  sich  auf  Statioo  Lingenfeld  von  dieser  und  führt  in  der  ober- 
rheinischen Tiefebene  zunächst  nach  Landau.  Hier  achneidet  sie  die  Linie 
Mo  na  heim  ^Weissen  bürg,  tritt  bei  Alberaweiler  in  die    V'ogeaen»   benutzt  hierbei 
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tin9  Quaichtbiil.  wekheB  s«ie  mittels  eiuee  kurzen  Tuijoda  gewinott  verläasf  diewt 
wiedtT  liiottr  Aul  Weiler,  Durchbricht  das  Gebirge  tuitteU  5  Tunnel,  von 
welchen  der  1600  ni  lange  bei  Kaftetibach  besouders  zu  nennen  tat,  und  eut- 
sendi-*l  bei  Station  Hiebermtlhle  südlich  eine  Zwutf^buhn  nach  PirmaBens,  Von 
Biebermühle  aus  benutzt  die  Hauptbahn  unter  häufigem  Uferwechael  daa  Brbach- 
tlml  (auch  SchwarÄbuelithal  getiaiiDt),  fuhrt  in  diesem  über  Zweibrücken  und 
dchtiedst  sich  von  Eiuod  ans  tu  uordticher  Curve  gegjen  Schwarzenacker  ond 
in  weatlieher  Ctirve  gegen  Biorbach  an  die  Linie  Hoinbur^-Saargemünd  an. 
Die  Eigenthumsgrenze  declft  sich  bei  Germerabeim  mit  der  politiBcben  Laiidea- 
grenze;  ein  Puchtvt^rhallniss  besteht  hierbei  aber  nicht,  nur  dt-r  Fahrdienat  iat 
beaoudera  geregelt.  Die  Bahn  iat  durchweg  doppelglciaig,  nud  dfe  Maximal- 
Steigung  betragt  auf  Germersbeim-Landau  1  :  200, auf  Landau-Biebermühte  1 :  130 
und  auf  Biebermühle-Eindd   1:250. 

Hierzu  gehört  nur  eine  Zweigbahn: 

a.  Bieliermühle-Pirmaaens  i>t  7  kni  lang,  hat  eüdliehe  Eitchtung,  benolEt 
ein  kleines  Seitentlial  und  steigt  mit  einem  Maximum  von  1  :  40  zu  der  pfäl- 
ziscbeu  Alpenstadt  PirmaseuB  auf.  welche  sie  nach  Dnrchbrechting  dea  Ge- 
birges rnfttula  üioeä  900  m  langen  Tunnels  erreicht.  Sie  iat  ala  Tnllbahn  ge- 
baut» wird  gegenwärtig  aber  secundär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  l  km  betrieben, 

IIL  Worms-Lndwigshafen- Lauter  bürg  ist  eii>sehlse?8lich  der  unter 
T.  behandelten  Gemeinst haftssln.'cke  Ludwigahafen-Schifft^rstadt  91  km  lang,  hat 
abgesehen  von  dieser  aber  eine  eigene  BauJäoge  Ton  T^  km,  vorherrsehend 
sudliche  Eichtung,  begleitet  den  Rhein  auf  det^sen  linkem  Ufer  und  gehört 
durchweg  der  oberrheioiachen  Tiefebene  an.  Sie  schliesst  auf  der  pfälzisch- 
he.Hsi8cheu  Grenze  bei  Bobenhuini  an  die  Linie  Mainz* Worms  der  Hesaischen 
Ludwigsbahn  an,  enteendet  bei  Fisinkenthal  eine  Zweigbahn  weatUch  nach 
Freinaheira,  fällt  von  Ludwigshafen  aus  auf  IQ  km  bis  Schifferatadt  mit  der 
Bexbacher  Bahn  zusammen,  trifft  daun  auf  Speyer  und  entsendet  hier  eine 
Zweigbahn  östlich  über  den  Rhein  zum  Anschbss  an  die  Htndelberg-Speyerer 
Privatbuhn.  Wtfiter  von  Lingenfeld  aus  führt  sie  neben  der  unter  H.  behan* 
delten  Hauptbahn  bia  Gennerslieim,  schneidet  später  bei  Wörth  die  Linie 
Winden-MaiimiliauBati  ond  tindet  auf  der  Elsasser  Grenze  vor  Lauterburg  Fort- 
set znng  in  den  Reichseiscnbahncu  nach  Strassburg  ond  weiter  nach  Basel  Die 
Ktgenlhomsgrenze  deckt  sich  im  Norden  und  Süden  mit  der  politischea  Laodes- 
grenz©,  ein  Pacht  verhält  aias  besteht  hierbei  aber  nicht,  nur  der  Fahrdienst  iat 
besonders  geregelt.  Auf  dem  nördlichen  Th^il  von  der  Grenze  bia  Speyer  tat 
sie  doppelgleisig,  von  da  ab  aber  nur  eingleisig.  Stärkere  SteiguDgen  als  1 :200 
kommen  auf  der  ganzfo  Linie  nicht  vor. 

An  Zweigbahnen  gehören  hierher: 

a*  Fraukeuthal-Freinsheim  ist  13  km  lang,  hot  westliche  Richtung,  liügt 
in  der  oberrheinischen  Tiefebene  und  mündet  auf  Station  Freinsheim  in  die 
Linie  Monalieim-Weissenburg.  Sie  iat  eingleisig  und  erreicht  auf  der  Endstrecke 
eiü  Steigungsmaxtinum  von  1 :  100.  Aaaaerdeni  führt  von  Frankenthal  östllcli 
nach  dem   Canalhafen   ein  2  km  langes  Anschlnss gleis, 

b.  Speyer -Mitte  Rheiuhrücke  ist  1  km  lang»  führt  in  weitem  nach 
Süden  offenem  Bogen  um  die  Stadt  Speyer»  wendet  sich  am  Ostende  derselben 
scharf  nach  Oateo  und  überschreitet  den  Rhein  mittels  eroer  Eisenbahnschiff' 
brücke,  von  welcher  den  pfälziachen  Bahnen  aber  nur  die  Hälfte  gehört:  die 
andere  Hälfte  ist  Eigenthum  der  Heidelberg-Speyerer   Privatbahu.     Die  KigidQ- 
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amsgrenzti  dt^ckt  iich  mit  der  idetilleQ  Landeegreoze  Mitte  Rhein,  oia  Pacbt- 
^verhältDiss  besWht  hierbm  über  iiicbt^  aar  der  Fahrdieost  wird  seitens  dtsr  bft* 
dtschen  StantebfllmverwaUunfiT  von  Speyer  ans  besorjyt.  Die  Bahn  ist  als  Voll- 
babu  gebaut»  wk'd  gegenwärtig  aber  secuDdir  mit  einer  Fabrgeschwindigkeit 
TOD  2  Micititt'D  pro  1  km  betriebca.     Das  Miuclmalge fäll  beträgt  1:172. 

IV.  Moiisheim-LftüdMQ- Weisflßübarg  iat  84  km  lang,  hat  aud- 
liche  Kiehtang  nnd  führt  am  Oslabbaog  der  Vogesen  eotlaog.  Sie  schlieset 
iicif  der  Grenze  bei  Hoheitaulzen  an  die  Linie  Mniuz-Alzey-Monsbeim  di^r 
Hesaiicheo  Ludwigsbsiho  aO|  entsendet  bei  Grünstadt  eine  Zweigbahn  Südwest- 
iich  Dach  Eisenberg,  nimmt  bei  Freinsheim  die  unter  III  a.  behandelte  Linie 
iifillieli  von  Frankenihal  auf,  ftihrt  über  Dürkheim  und  Deidesheim,  scboeidet 
bei  Neustadt  die  Linie  Ladwigshafen-Bexbach  und  weiter  hinter  Edenkaben 
bei  Landau  die  Linie  Genneräheira-Zweibrucken»  gebt  über  Rohrbach*  von  wo 
aus  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Klingenmunater  zum  Bau  angeordnet  ist, 
etit sendet  bei  Winden  Zweigbabucu  öetiich  nach  Maxlmiliansuu  und  westlich 
nach  Bergzabern  und  findet  aaf  der  Elaasaer  Grenze  var  Weiasenbnrg  Fort- 
seteung  bi  den  Reichseisenbahuen  nach  Strassburg.  Im  Norden  sowohl  wie  im 
Süden  decken  sieb  die  Kigeulhumegrenzin  mit  den  (iolitiseheu  Landesgrenzen, 
ein  PachtTerhÄltnisfl  besteht  hierbei  öbf?r  nicbt,  nur  der  Fahrdienst  ist  besonders 
geregelt.  Von  der  hosöiscben  Grenze  bis  Neustadt  ist  die  Bahn  eingleisig, 
von  da  aas  bis  zu  ihrem  Endpunkte  aber  doppei gleisig.  Die  Maximalsteigung 
betragt  auf  dem  uördlieheu  l'heil  bis  Neustadt  1 :  100,  von  da  bis  Woissenburg 
aber  nur  noch  1 :  200. 

Zu  dieser  Linie  gehören  folgende  Zweigbahneo: 

a.  Griinstadt-EiBeüberg  (Kiethalbahn)  ist  Ö  km  lang,  steigt  anter  Be- 
nutzung des  Eiflthales  bei  südwestlicher  Richtung  mit  einem  Maxiraum  von 
1 ;  150  zu  den  Vogesea  auf,  ist  als  Vollbabn  gi-baiit,  wird  gegenwärtig  aber 
secniidär  mit  einer  Fubrgeecbwindigiceit  von  2  Miiiutpn  pro   1  km  betrieben. 

b.  WindtMi-Maximilianaan  ist  1(3  km  laug,  führt  in  südöstlicher  Richtung, 
ID  der  oberrheinischen  Tiefebene  gelegen»  über  Wörth,  schneidet  hier  die  Linie 
Worias-Lauterbnrg  und  überschreitet  von  Maximiliansau  aus  den  Rheinstrom 
mittels  einer  E isenbab tisch iÜ brücke^  von  welcher  die  linksseitige  Hälfte  den 
pfalzischen  Bahnen,  die  andere  aber  zur  Karlarohe-Maxauer  Privatbahn  gebort^ 
welche  im  Kigentlmm  der  Stadt  Kiirlsruhe  und  im  Betrieb  der  badischen 
Hlaut-abahnver Wallung  uteht,  l>ie  Eigenlhumi»grenze  deckt  sich  also  auch  hier 
mit   der    politischen    ideellen    Laudesgrenze   Mitte  Rhein,  ein   PauhtverhuUniss 

iteht  hierbei  aber  uicbt^  nur  der  Fahrdienst  ist  besonders  geregelt.    Die  Hnhu 
Ist  eingleisig  und  bat  ein  Bteigungsraaximum  vun  1:200. 

c.  Windeu-Bergzaberü  iüt  9  km  lang,  hat  westlich«  Richtung,  liegt 
gleichfalls  noch  in  der  oberrheinischen  Tiefebene  and  findet  bei  der  am  Fasse 
der  Vogesen  gelegenen  Stadt  Bergzabern  ihren  Endpunkt,  Die  Bahn  ist  als 
Vollbahn  gebaut,  wird  gegenwärtig  aber  secuodär  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Miauten  pro  l  km  betrieben.  Auf  der  Eudstrecke  beträgt  die  Maximal* 
Steigung  1 :  100. 

V.     Die  Schmalspurbabuen: 

a,  Ludwigsbafen-Frankenthal  ist  11  km  lang,  führt  von  dem  besonders 
angelegten  SchmalspurbHhnhof  in  Lndwigshafen  of?tlich  der  gleichen  Vullbahn- 
strecke  in  nordwestlicher  Richtuüi;  über  t)pptiu  nach  Franken! baK  von  wo  ans 
die  Fortsetssuüg  westlich  nach  Grosäkarlbach  im  Bau  ist.  blc  Spurweite  beti'ägt 
1  tn^  die  MaximaUteiguug  LB2  und  diu  Fahrgeschwindigkeit  2,4  Minuten  pro  I  km. 

«0 
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K  Lodwig-sbafen  -  Dannstfldter  Höhe  ist  13  km  lanjr,  hepflnnt  ipMfhfktlf 
auf  dem  ScIimalBpurbabcijof  io  Ludwigs^hufen,  hat  Budweetliche  RicbtnDg,  scbn^idia 
die  Yollbahnatrecke  LudwigsbafeD-Scbißt^rstadt  und  fiodet  an  der  weBtlfeh 
dieser  Linie  g^eleffeneu  DanDstadtei-  Hohe  ihren  Endpüukt  Spurweite  ntid 
Fabrge'scbwiuüigkeit  wie  nnter  a^  Maximalateiguug  1:84. 

tu  üeD  Linien  der  verfiüfgteri  PfäkiacheD  Eisenbahnon  wird  der  Rbi'io-j 
stroio  zwotmali  bei  Ludwigdbtift'n  und  Germerabeim  mitU^Ig  fester  Ei^enbAho*] 
brücketif  und  zweimal,  hei  Speyer  uud  hv\  Ma^itmiliaosau  mittels  Eieenbabn' 
Bchiffbriickeo  überscbritten.  Hiervon  g'ebort  die  Germersbeimer  Brocke  den 
pfälzischen  ßahneu  allein,  während  die  drei  anderen  nar  je  zur  Hftlft«*  Eijceii- 
tbum  dieser  sind,  Tnnnel  aind  im  GanzeD  25  Stück  mit  eint^r  Gesnmmllaof^ 
von  rund  8  km  vm-handen. 

Die  Linien  der  vereinigten  Pfälziacben  Eiseobahnen  haben  15  ADdcbiitsd' 
punkte  an  die  Babnnetze  fremder  VerwalloDgeo  und  zwar:  2  AD!*cblfift86  an 
die  badiseben  Slaalabahnen :  Mitte  Rbeinbriicke  swischen  Munubeim  und 
Ludwlgf^haren  nnd  auf  der  Lundesgrense  bei  f  (ennersbetm;  1  Atischludin  an  die 
Heidelberg'Speyerer  Privatbahn  Mitte  ScbiöTjrücke  zwiscben  Speyer  und  Alt- 
hissbeim;  lAn^cblusa  au  die  Karlsr iihe-Miixuuer  Privatbahn;  Mitte  8cbifl1>rfick9 
zwiselien  MaxitniHanaan  und  Maxau;  5  AüÄchlüdse  an  die  Linien  der  Hesarschen 
Lüdwigabnim:  auf  den  Landesgreuzen  bei  Bobenheim  gegen  Worms»  bei  Hohen- 
aülzen  uud  Harxheim  gegen  MoiiBheim  sowie  bei  Morsch  heim  gegen  Aliey 
und  mittel«  der  Ludwigshafener  Eheinbrücke  in  Mannheim;  3  Auacblüijse  an 
die  preiiSHische  Eiaenbahudirecttou  Köln  linkarheiniscU:  in  Münster  am  Stein, 
auf  der  Grenze  l>ei  BexV>acb  gegen  Neuukirchen  und  bei  Scheidt. Saarbrücken; 
3  Anschlüsse  an  die  ReicbaeiHenbiihneD:  iu  Saar^emuud  sowie  auf  den  Lande*«- 
gren^teo  bei  Weiaaenburg  und  bei   Lnnteiburg. 

Die  wichtigsten  der  biernach  sieb  ergebenden  Uurcbgangsrouten  Bind: 
Ludwigsbafi^n-Bexbacb  besw.  Saargemünd  und  Gßrmersheim-Zweibruoketi  in 
ABScblufis  an  die  crätgeuanuLeu  fiir  den  Verkehr  Kwiäcben  Snddeutschlaud  und 
der  südlicbeu  KbeinproviuE,  Lotbrtngen  und  Frankreich;  Worms-Ludwigäbnfeu- 
Neustadt- Weigsenburg  für  den  Verkehr  iE  wischen  Norddeutachland  uud  <ieni 
ElsasSf  der  Schweiz  und  Ilalteu^  Wormä-Moufiheim-Kuiäerslautern-Bexbacb  hatw, 
Saargemund  fiir  den  Verkehr  zwiseheu  Norddfiutötibland  uud  der  südlichen 
Rhein  pro  vinz,  Lothringen  und  Frankreioli* 


Prignitzer  Eisenbaliii. 

Geschichte.  Im  Iiiieresüe  der  beiden  gewerbthätigen  Städte" 
Pritzwalk  und  Wittstöck  und  iKres  in  laiidwü'tlischaftUcher  Be- 
zieliung  gut  entwickelten  Hinterlandes  stellten  die  Interesseiitent 
naclideiu  ISöl  die  Wittenberge- Perleberger  Eisenbahn  eröffnet 
worden  war,  das  Project  zur  Verlängerung  dieser  Bahn  östlich 
über  Pritzwalk  nach  WittsUjck  auf.  Zui'  Verwii-klichung  desselben 
bildete  sich  mit  Concession  vom  23.  Juli  1884  eine  neue  Actien- 
gesellschaft^  w^elche  ihren  obigen  Namen  der  alten  Benennung  des 
von  der  Bahn  zu  durchxiehenden  Landstrichs  entlehnte.  Vi>n  dem 
auf  2  700  üOü  Alk*  je  ziu'  Hälfte  in  Stamm-  imd  Pi*.-SU-Äcüeu  featge- 
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setzten  Anlagecapital  übernahmen  der  preussische  Staat  360  000  Mk., 
die  zuständige  Pi'oviriz  Brandenburg  sowie  die  beiden  Ki'eise  Üst- 
fmiid  Westprignitz  zu8animeri  540  30u  Mk,  iiiul  dii^  »peciell  interessirteu 
vier  Städte  Witteiiberge,  Perleberg,  Pritzwalk  und  Wittstock  im 
.Gauzeti  554  700  Mk.  säniuitlich  in  St.-Actien.  Bauausfl'ihning  und 
Beschatfiing  der  Betriebsmittel  wurde  den  Eisenbahnmiternelimeru 
Bachsteiu  und  Schneider  in  Berlin  füi'  2  460  000  Mk,  in  Geneml- 
entreprise  übertragen,  wobei  jedocb  der  (iniuderwerb  von  der  C4e- 
Seilschaft  sellist  besorgt  wurde.  Der  Bau  begann  am  ir>,  August 
1H84  und  die  P^rOttnung  der  44^p3  km  langen  Linie  erfolgte  am 
aL  Mai  1885.  Die  kilometrische  Belastung  beträgt  demgeniäss 
60  093  Mk,  —  Den  Beti'ieb  iiberliess  die  (jeseUschaft  in  einem 
'  öogenanivten  Betriebsgaiantievertrage  auf  die  Dauer  von  zunächst 
zehn  Jahj*en  bis  1895  gleichfalls  an  die  beiden  genannten  Eisenbahn- 
nnteniehmer^  doch  erscheint  als  der  eigentliche  Betriebsfiihi^er  nur 
Bachatein,  Gleichzeitig  trat  die  neue  Gesellschaft  in  den  Pacht- 
vertrag des  p.  Schneider  betrett's  der  Witt^iiberge  -  Perleberger 
Kisenbahii  ein.  Hiernach  haben  die  (laranten  bezw.  richtiger 
gesagt  die  Betriebspächter,  abgeselien  von  den  unverändert  ge- 
bliebenen Verpfliclittnigen  gegen  die  Stadt  Perleberg  (s.  S.  1353), 
bt^-tretfs  der  Piigiutzer  Eisenbahn  allein,  unter  Empfang  der 
gesammten  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Betriebe  und  der  Verwaltung 
der  Bahn  sowie  unter  I^estreitung  aller  Betriebsansgaben,  der  Kosten 
aus  etwaigen  Unfall-  und  Haftpflichtsachen  und  unter  Zahlnng  der 
Steuern  ihrerseits,  jährlich  au  die  Gesellschaft  zur  Deckmig  ilo*er 
eigenen  VerwalLungskosten  l'i  000  Mk..  zur  Dotirnng  des  Reserve- 
fonds 2700  Mk.,  zu  derjenigen  des  Ernenerungsronds  die  regulativ* 
massige  Rücklage  und  zur  Zahlung  der  Statuten  massigen  Dividende 
der  Pr.-8t.-Actien  von  4  7^%  den  Betrag  von  öO  750  Mk.  zu  zahlen. 
Diese  Vereinbarungen  verstehen  sich  bei  einer  Jahresbrattoeinnahme 
aus  der  Prignitzer  und  der  Wittenberge- Perleberger  Eisenbahn 
zusammen  bis  zu  319  500  Mk,  herauf.  Bei  einer  höheren  gemein- 
schaftlichen Bnittoeinnahme  bis  zu  4Ü0  750  Mk.  herauf  erhält  die 
Prignitzt^r  Eisenbahngesellschaft  zwei  Dritttheile  des  Mehrbetrages 
als  Dividende  ihrer  St.-Actien,  und  bei  einer  noch  höheren  gemein- 
schaftlichen Brnttoeintmhme  die  Hälfte  dieses  neuen  Mehrbetrages, 
wäliiend  das  andere  Drittel  bezw,  die  andere  Hälfte  den  Garanten 
verbleibt.  Andererseits  aber  bleibt  die  Prignitzer  Eisenbahngeseli- 
schaft  für  die  Fehlbeträge  an  einer  Bruttoeinnahme  von  319  500  Mk, 
mit  den  Mehrerträgen  späterer  Jahre  über  die  festes  Garantiesumme 
von  ßO  750  Mk.  den  Garanten  haftbar.  Da  die  Wittenberge-Perle- 
berger  Eisenbahn  unbekümmert  um  die  Hübe  ihrer  eigenen  Brntto- 
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einuahme  eine  feste  Jahrespacbt  von  14  500  Äfk.  erhält,  so  hat  sie 
weder  Anspruch  anf  die  Extiaüherschiisse  bei  einer  gemeinsamen 
Bruttoeinnahme  über  319  500  Mk,,  noch  ist  sie  betreffs  der  {Fehl- 
beträge an  einer  solchen  haftbar,  vielmehr  berühren  Beide  die 
Prigiiitzer  Eisenbahngesellschaft  allein, 

Beti-effö  der  Verkelu'sentwickeluiig  ist  vorauszuschicken,  dass 
dm^ch  die  Ende  1887  erfolgte  Eräffnimg  der  preussischen  Staats- 
balinlinie  Neustadt  a.  d.  Dosse-Pritzwalk-Meyenbui-g  mit  Anschluss 
an  das  mecklenbiiriafische  Bahnnetz  die  Theilstrecke  Perleberg- 
Pritzwalk  der  Prignitzer  Eisenbahn  auch  IHu^ehgaiigsverkehi*  erhalten 
liat.  —  Bei  dieser  Bahn  machte  sicli  von  Anfang  an  der  Güter- 
verkehr als  die  finanziell  wichtigste  Seite  geltend;  es  erscheine 
hierbei  die  landwirthschaftlicben  l^rudiictö  einschliesslich  Spiritu&l 
Kilben  und  Vieh  sowie  ferner  KolJen,  Holz  und  Steine  als  die 
wichtigsten  TransportartikeL  Die  Transportmenge  ist  von  42  6ii8 
Tonnen  der  zehnmonatlichen  Betriebsperiode  1885/86  alljährlich 
bis  auf  71400  Tonnen  in  1888/89  und  die  lYansporteinnahine  von 
106  050  Mk.  anf  133  188  Mk,  in  1887/88  gestiegen,  in  1888/89 
trotz  des  grösseren  Transporttjuantiims  aber  in  Folge  Herabsetzung 
der  Tarifsätze  im  Transitverkehr  um  rund  5000  Afk.  zurück  ge- 
gangen, doch  hat  sie,  wie  hier  vorgi'öifend  erwähnt  sein  möge,  in 
1889/yo  diejenige  der  früheren  Jahre  bei  Weitem  überfliigeit  und 
lt>3  489  Mk*  btvtragen  Der  Personenverkehr  ist  betreffs'  Personen- 
zaht  und  Einnahme  ausnahmslos  gestiegen  und  zwar  von  61255 
Personen  mit  03  606  Mk»  Einnahme  in  1885/86  bis  auf  69  413 
Personen  bezw.  69  987  Mk.  in  1888/89.  Bei  der  Gesaram tbrutt4>- 
einnahme  zeigt  das  Jahr  lBöB/89  wegen  des  Ausfalls  im  tiüt^^r- 
verkehr  gleichfalls  einen  Rückgang;  im  üebiigen  setzte  dieselbe 
1885/80  mit  177  371  Mk,  ein,  wies  als  Maximum  214  748  Mk.  in 
1887/88  anfand  hat  in  1888/89:  212  432  Mk.  betragen  —  Dem 
Belriebsverlrage  nach  hat  die  Prignitzer  Eisenbahngesellschaft  aber 
nicht  allein  mit  ihj'en  eigenen,  sondern  \or  Allem  mit  der  Gesammt- 
bruttoeinnahme  ihrer  und  der  Wittenberges  Perleberger  Bahn  zu 
rechnen,  und  liierbei  ergiebt  sich,  dass  die  bei  Abrechnung  mit  den 
Garanten  die  Grenze  bildende  Stichsumme  von  319  500  Mk.  in  den 
drei  Jahren  1885/ H6  bis  1887/88  um  geringe  Beträge  übertroffen 
worden  ist,  während  das  Jalu*  1HB8  89  einen  ^Eeldbetrag  von 
294  Mk.  erbrachte.  Die  aus  den  ersten  drei  Jahren  der  Gesellschaft 
demgemäss  erwachsene  Mehreinnahme  war  aber  zu  gering,  um  zur 
J )ivid(^ndeuzaljlung  auf  die  St.*Actien  verwendet  zu  weiden,  inid 
der  Kehllietrag  ans  1888  89  land  in  1889/90  wieder  Deckung,  in 
welchem    Jahie   sich   überhaiiid,   das    Gesammtresultat   so   günstig 
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stellte,  dass  die  St.-Actien  zum  ersten  Male  eine  DivideTule  niit 
1 7. 7o  t^i'halteü  konnten.  Hiernach  haben  die  Pr.-8t-Aetiet)  all- 
jäbrlich  ilire  ^tatntenniässige  Dividende  von  4V,Vof  die  St-Actieii 
aber  bis  1888/89  keine  THvidende  erhalten,  anderei-seits  ist  aber 
aus  der  Betriebsabret^Unnn^  auch  keine  f^ehnld  der  ^.^esellschall  an 
die  Garanten  verblieben.  —  W^as  nnn  die  finanziellen  Jaliresergebnisse 
tiir  die  (^aranten  betiiftt,  so  haben  diese  besonders  auch  mit  den 
Betriebsausgaben  anrechnen;  dieselben  stellten  sich  g:nnstig,  indem 
sie  sich  pro  1  km  zwischen  2105  Mk*  und  24fJH  Mk.,  im  Vcr- 
hältniss  zur  Bruttoeinnahme  aber  zwischen  43,ob  und  52,23  7u  be- 
wegt haben.  Hiernach  waren  die  für  die  (laranten  verblieheiien 
Keinüberschüsse  ganz  erheblich;  sie  haben  bei  einem  Miiumuni  von 
12  199  Mk.  in  1888/89  und  einem  Maximum  von  21  113  Mk,  in 
1887/88  im  Ganzen  73  388  Mk.  betragen. 

Bei  Selbstbetrieb  hätten  die  St.-Actien  Hlljälu'lich  eine  Divi- 
dende erhalten  können  und  zwar:  von  1885/86  an  gerechnet:  l^m^%  — 
1,45%  —  2%  und  0,00%. 

Noch  ist  zu  erwähnen,  dass  die  Ocsellsrhaft  die  Ver!an^ei*ung 
ihrer  Bahn  von  Witt  stock  bis  zur  preussisch*  mecklenburgischen 
IjRndesgrenze  plant  bei  gleichzeitigem  Weit4erbau  seitens  der  Neu- 
strelitz-Wesenberg'Mirower  Eisenbahngesellschaft  von  der  ijrenze 
bis  Mirow,  jedoch  befindet  sich  die  Angelegenheit  gegenwärtig  noch 
im  Stadinra  der  aOgemeineti  Vorarbeiten. 

Das  Vermögen  der  Gesellsclialtsfonds  st-ellte  sich  ult.  1888/89, 
wie  folgt:  Erneuerungsfonds  7(j371  Mk. ,  Specialreservefonds 
10  917  Mk.  inid  Bilanzreservefonds  11  6^34  Mk.  An  Betriebsmitteln 
waren  zu  demselben  Zeit[)unkt  3  Locoujotiven,  8  Personen-  und 
22  Lastw^agen  vorhanden,  das  Beamten  und  Arbeiterpersonal  zählte 
49  Köpfe. 

Statuten^  Concession,  Geschäftliches.  Her  Bltss  der  nesellacLurt  iat  IVi-lu- 
lierg;  die  Repriiseiitunlen  ilrTgi-lluni  auni  dur  AofBichtgirjith  iiod  di*^  t*ii'eeliori; 
das  Geschärtsjfthr  ist  dua  EUtejahr-  —  ÄctieDcapital  ult.  1800:  1  350  000  Mk. 
8t.-Äclien  md  1  350  000  Mk.  Fr.'Öt.-Actieii,  Büidü  iu  Sluckeu  zu  300  Mk.j  jtfdc 
Aoiie  beider  äorlen  1  ätimme  ohne  Besehräukußg;  ordentliche  GeDi^raivür- 
saminluDg  jälirlieli  eiütnal  zwificheu  17.  und  30*9.;  I'r.-8l.-Acni3U  4'/^%  Vov- 
ziigöilivideodc  uhue  Rvcbt  unf  NnclizttlilaD^,  hierauf  iSt-Actii^ii  bis  zu  5%»  Rest 
unter  buidt?  Actieueoi-leu  gitMckmasBig;  Auszahloui:;"  dtT  Oividoridi*  apiitestena 
Tom  1,  November  wb;  Verj.  4  JaUre  nach  Ft.;  bei  etwaiger  Auflumiüg  der 
GeaellscUaft  Pr.-St.-Äctieo  betreffs  des  Neonwertlis  vor  Öt-Aetien  voll  zu  decken,  — 
Pr.'Obligütioneo  uicht  vorliaudeu»  —  ZahUtelleu:  Die  Gesellschaftskasse 
m  Perleberg,  feruer  iu  Berliu  die  Km-  und  Neuoiiirkische  Rittersclialtlicliö 
Dariehenskasse  sowie  das  Bankhaus  Meyer  Ball  und  iu  I'ritzwalk  die  Land- 
wirthachafllieho  Voreiusbaiik  fiir  die  Prrgoilz.  —  Obligaturiache  Publi- 
calioufiorgane:    Detitacher   Reichsauzeiger,   Berlioar    Börscuseitaug   uod    die 
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Krebbläiier  der  Oät-  otid  WcstprigniU.  —  Dotirung  dor  Fonds:  Kmenernngg* 
foüda  Dach  Regulativ,  öpeciairijßtrvi^foud»  ^li^ichfalls  üäch  Regnlali^,  gfepea- 
wäHig  mit  2700  Mk.,  aufzudarnmdii  auf  500  000  Mk,;  BiianzreSi^rrt^fouds  mit 
Vsn  des  liuiijgewiriu8,  aarzu6aii]int*Ui  utiriO%dea  Gruiiücapitals.  —  Be8t<;acrctDjr, 
Ankauf  etc.:  Erstoro  nach  den  nllgemeiüen  pren^öischeti  KieeDbuhngveelzt'ti, 
zum  Ankauf  diigejr«?D  ist  der  Staat  heri^ts  10  Jahre  nach  Bttrlebärröflüniig', 
ali^o  ächoii  vom  1.  Juni  1895  ab  nach  deu  8Ätzt^tj  dee  OüeetKei»  vou  1^38  uud 
ausscrdcin  jederzeit  berechtigt,  dt'U  Butrieli  der  Haliti  für  Rechuaug  der  Gesc*!!^ 
f^chatt  selüereeit«  £ti  überDehmea.  Fi^rnor  iet  die  Geseltflehaft  verpflichiet,  auf 
Anfordet u  des  Ressortminlstera  den  Betrieb  aa  eitte  anschliesdende  Bahn  gegen 
eine  iaIirlichL*  Reute  im  durchöchniLtlichen  Reinertrage  der  letzte«  5  Jahre, 
mindi^ptent  aber  jfegen  iVsVo  ^cs  Anlftgecapltila  Jiu  liberlaseeo,  sowie  auch 
die  Bahn  taw  Vollbahn  umzubaueD  bezw.  bei  Weigeraag  ihrerseits  su  diesem 
Zwecke  das  K^igeathutii  uud  den  Betrieb  der  Bahn  gegen  Ersialtung  des  An* 
Ingecapitals  odur  weingstena  den  Betrieb  nach  den  vorigen  SätJieo  an  eine» 
iiüderun  Unternehmer  ubzolreteo,  endlich  noch  bei  einer  kilometrischi^n  Brutto» 
einnähme  vuu  lH  000  Mk,  tm  Durchschnitt  drert-r  auTeinander  folgender  Jahre 
dau  zweite  Gleis  xu  legen. —  Börse:  SL*Actien  nicht  eingeführt;  Pr-St-Aclieii» 
in  Berlin;  Coor*  n\L  1890;  104»«%,  Diyidende  pro  1B89/90;  St,-Acti*sn  lVt*/flt 
Pr'St-Ai'Ht>n  4Vs7o- 

Geographie.  Die  Bahn  iflt44,0A  ktn  lang^  gehört  der  |>ölitii^cheD  Eintheilotig 
nach  drr  Provinz  Hrandenburg  an  und  üegt  inner  halb  des  norddeutschen  Ti«f- 
landes  auf  hügeligem  Terrain.  «Sie  beginnt  iiuf  dem  Bahuhofe  Perteberg  der 
Wittenberges Perlßberger  Privatbuhni  führt  in  aordöstlicher  Richtung  über  Pnt£* 
walk,  sehneidet  hier  dti;  pretissiachö  Staatsbahnlinie  Neustadt  a,  d.  Dosae-MeycD* 
liiirg  und  ßodet  bei  dt^r  Stadt  Wittstock  ihren  Kndpunkt  ohne  weik^ren  Au- 
BChlüsB.  »Sie  ist  alh  norüialepurfg*^  Streun  da  (bahn  gebaut,  hat  auf  U4  km 
Steigungen  «iber  1:200  biö  1:100  herauf  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit vou  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Kappoltsweiler  Strassen  bahn. 

Geschichte.  Bei  Erbaimng  der  lB4r»/44  eröffneten  Stt^as^bui'g«^ 
Baseler  Eisenbahn  war  die  Stadt  Ilappoltsweiler  (im  jetzigen  Bezii^k 
Oberelsass)  4  km  seitwärts  jener  liegen  geblieben,  uud  ei*st  lange 
Zeit  nacliher  wurde  die  unmittelbare  Einbeziehnng  dei*selben  in 
das  ßaliinietz  Gegenstand  eines  besonderen  Unternehmens.  Unterm 
12.  Juni  1878  erliieli  nämlich  die  Stadtgemeinde  Rappoltsweiler 
selbst  die  kaiserliche  Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Eisenbahn  van  der  Stadt  nach  der  Station  Rappoltsweiler  der  nun- 
mehrigen Reichseisenbahnen,  imd  in  dem  seitens  des  Oberpräsidenten 
von  Elsass*  Lothringen  festgestellten  LaBtenbel't  (Concessionsbe- 
dingnngen)  vom  8.  April  1R79  wurde  die  Spurweite  der  Bahn  auf^ 
1  m  festgesetzt.  Da  as  sich  für  die  Stadt  nicht  darum  handelt-e, 
in  dieser  Bahn  eine  unmittelbare  Einnahmequelle,  sondeni  eine 
Förderin   ihres  Handels   und  ilirer  Industrie  zu  gewinnen,   und  zu 
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gleicher  Zeit  die  Schweizerische  Locomotiv-  und  Maachinenfahrik 
in  WiiiterÜiiU'  nach  einem  Object  zur  Herstelhuig  einer  schinal- 
8imrij2:en  Musterbalni  sachte,  so  übertrug  die  StÄdtgeraeinde  im 
Vertrage  vom  L  Juli  1879  ihre  Rechte  und  Pfliclit^ri  ans  der  Con- 
cension  an  das  von  der  genannten  Ijocomutivfiibrik  nnter  dem 
Namen  ,|Rappültsweiler  Strasseneiseiibahn  -  GesellHchaft*'  gebildete 
(JonsortiuHi  nud  veri»flicliteie  sicli  znr  Zahhmg  einer  JahreHstibvention 
a  Ibnds  perdu  von  500  Mk.  an  diese.s.  Dasselbe  nahm  den  Bau 
nngesätimt  in  Angriff  und  eröffnete  die  4  km  lange  Linie  am 
4.  August  1879  flir  den  Personenverkehr  sowie  am  L  Oktober  1871) 
für  dtm  Güterverkehr.  Als  neue  musiergiiltige  Einrichtung  ist  hier- 
bei hervorzuheben,  dass  zum  Transport  liormalsiiunger  Wageu  in 
ihrem  Untergestell  schnials(mnge  Rollböcke  zur  Einführung  kamen, 
so  das»  eine  Umladung  der  Massengüter  im  Wechselverkehr  mit 
nornialspungeii  [Bahnen  veruiieden  wird.  Die  Anlagek*iHten  der 
Bahn  stelltreu  sich,  abgesehen  von  9300  Mk.  Subventionen,  für  das 
nonsortinm  auf  227  522  Mk,  mithin  pro  1  km  auf  5*i880  Mk, 
Im  Jahre  1887  wandelte  sich  this  bislierige  (kmsortinni  mit  Rechnung 
vom  1.  Jammr  desselben  Jahres  in  eine  Actieugesellschatt  tim, 
nahm  die  Firma  „Rappoltsweiler  Htrassenbahu"  an,  setzt^e  da» 
Actiencapital,  nachdem  der  Mehrbetrag  vorher  bereits  amortisirt 
war,  auf  liOOO(K)  Mk.  (=  50  000  iMk  pro  1  km)  fest,  uainn  ihr 
Domb>il  in  Mülhausen  im  Elsass  und  verlegte  das  Geschäftsjahr 
auf  die  Zeit  des  Etatajahres,  während  es  bisher  mit  dem  1.  Juli 
begonnen  hatte. 

Im  Verliältniss  zu  der  geringen  Ausdehnung  und  dem  he- 
schi'änkten  Verkehrsgebiet  der  Bahn  hat  sich  der  Verkehr  von 
Anfang  an  gut  gestaltet,  denn  die  kilometrische  Bruttüeinnahme 
belief  sich  im  ungünstigsten  Jahre  1B84/85  noch  auf  9678  Mk,,  in 
1888/89  aber  auf  10  041  iVIk.,  jedoch  haben  die  Betriebsausgaben 
dieses  günstige  Resultat  erheblich  beeinträchtigt.  Dieselben  be- 
wegten sich  zwischen  ö5,ni7o  uiid  y6,i2vn  der  Brtittoeiuuahme  und 
haben  im  Durchschnitt  79,5i7o  derselben  erfordert.  Die  hiernach 
verbliebenen  Betriebsübei^chösse  verzinsten  das  jeweilige  Anlage- 
capital   (mit   dem   ersten   vollen   Betriebsjahr    1880/:^!    beginnend) 


auf  5,61%  —  0,(j 


/o 


4,..%  -  4,57 7o  -  3,14 7o  —  ;3,io7o 


3,?n*^/n  —  2,57  7ö  lind  4,»8"/o.  Nach  der  Organisation  der  ersten 
Gesellschaft  bezw.  des  Consortinms  erscheint  bis  einschliesslich 
1880/87  die  Anszalilung  einer  L>i\ideiide  nicht,  während  die  gegen- 
wärtige Gesellschaft  für  die  beiden  Jahre  1887/88  und  1888/89 
eine  solche  von  je  37o  vertheilt  liat,  wobei  ihr  einerseits  ein  dis- 
ponibler   ßechnungsüberschuss    von   dem   früheren    Consortium   zu 
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Statten  kam,  wobei  sie  andererseits  aber  ancb  mit  Rficksicht  aiif 
die  zunächst  bis  zum  L  Januar  1909  beschränkte  Consessionsdaner 
5000  Mk,  auf  die  Amortisation  von  Actien  verwendet  bat  —  Bis 
einschliesslich  1887/88  bildete  der  Personenverkehr  die  Hani>tein- 
nahnieqiielle,  und  ernt  1888/89  ist  der  Güterverkehr  in  den  Vorder- 
grund getret-eii.  Derselbe  ist  aber  bereits  seit  1884/85  unausgesetet 
in  Zunahme  begriffen,  und  hieraus  lässt  sich  auf  fortschreitende 
Entwickehmg  auch  der  Rentabilität  des  Unternehmens  hoffen.  Betreffiä 
der  Dividendeuberaessung  ist  hierbei  allerdings  zu  berücksichtigen» 
dass  wegen  der  beschränkten  Concessionsdauer  alljährlich  t?iji  ver- 
hältnissmässig  erheblicher  Theil  des  Betriebsfiberschnsses  auf  die 
Amortisation  der  Actien  verwendet  werden  muss.  —  Besondere 
Fonds  werden  erst  seit  Bildung  der  neuen  (Tesellschaft  geführt, 
so  dass  ult.  1888/89  der  Krneuernngsfouds  erst  400  Mk.  und  der 
Bilanzreservefonds  917  Mk.  Vermögen  aufwies. 

Um  noch  einen  Ueberlilick  über  den  Ziffer  massigen  Verkehl" 
der  Bahn  zu  geben,  lassen  wir  nachstehend  die  Betriebsergebnisse 
des  letzten  zum  Bericht  gezfigenen  (Tescliäftsjahres  18Ss/8Ö  folgen: 
Es  wm'den  95  500  Personen  und  14  625  Tonnen  Frachten  befördert», 
hierfür  18  520  Mk,  bezw,  20  508  Mk.,  im  Ganzen  aber  42  563Mk, 
vereinnahmt,  wäbreiui  die  Betriebsausgaben  32  803  Mk.  ^=  77,a77o 
jener  betrugen,  so  dass  sich  ein  Retriebsilberschuss  von  97t>0  Mk. 
=  4,88  7ü  des  Anlagecapitals  ergab.  Das  Beamten-  und  Arbeiter- 
personal belief  sich  auf  14  Köpfe,  und  an  Betriebsmitteln  waren 
3  Locoraotiven,  4  Personen-  und  t>  Lastwagen  sowie  4  Rollbocke 
(Trucks)  vorhanden.  ~  Zum  Schluss  sei  als  liistorische  Notiz  hier 
noch  erwähnt,  dass  das  frühere  Cousortium  unterm  22.  Juli  1881 
die  Concession  für  eine  Schmalsptu'bahn  von  der  Station  Lützel- 
bürg  der  Linie  Sti*assburg-Metz  nach  der  Stadt  Pfalzburg  erhalten, 
die  Ausführung  dieser  aber  einer  besonderen  neuen  Gesellschaft 
überlassen  hatte, 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.    Der  äUs  der  Gesellschaft  war  Mul* 
hiiasen    im  ElsflSi?,    hl  IHW    ab»3r    nat^b  RuppoUswi^Uer    selbst    verlegt    wordyo ; 
die  KepriiseutaDten    dersclbeo    emd    der  AufBicIitaratli    ond    der  YorstuDd;    da« 
Gescbäftgjahr    ist    dos  Etatsjahn     Die    CouceesiüD    ist    ^eilUcb    beeobraukt   nod 
reicht   KUtmcbst    uur    bia    subi  1«  Jautiar  1909»  ^  Actit'ncapital    alt.  1890:1 
194000  Mk,    iD  Actiyn  a  1000  Mk.     Mit  Rücksicht    auf  die    büÄchränkte    Coo- 
ceesioüsduiier  ist  die  GeßullBchaft  zur  Amürtisatiüu  der  Action  Qod  zur  Ausgabo 
von  Genussoutheilscbeloeu   ao   Stella    der    anfigeloost^a    berechtigt;    planmsiltgj 
aoll    diese    Au^eiegcnbeit    erst    nach    Abschtuss    des   Jahreo    1890/91    geregelt] 
werdcDf    iudva    wareD    alt,  1890   zq    Folg«^  jeweiliger   besotiderer  Beschlieflsoag:] 
bereits  6000  Mk,  Acti*3D  amortisirt.    Jede  Actie   l  ätimniö  ohae  BeBchrankoog. 
Ordentliche    Generalverfiammlaog^  jährlich    einmal    im   Moaat  Mai.     Dindendeu- 
aahlüBg   Bpätefiteus   vom    1.   JuM   ab;    Verj.   5  Julire   nach  Ft.  —  Fr.-ObUg. 
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'liicbt  vorhaiiilfu.  —  Zuhlstelle;  Die  Geeelbchaftekawic  tn  Rappolt^wcik^p,  — 
Obnjjjatorif  cht'S  P u bl  icatiouaorgaa;  Nur  der  Deulecb©  Relch8anzi?ijrt'r.  — 
l»otiruijg:  (!t*r  Fo«dß;  Erneu^raiipfcmds  nach  Ermt'sst'ii  des  Aufsichtßrathai 
ziilctit  300  Mk.  pro  l  km;  Bilttü^reservtiforjds  mit  Vso  ^^^  Heiiigewioiifl,  auf^u- 
giimmelii  tiuf  10%  des  AnlageciipitüU,  ^ —  Beeteuerung,  Aakanf  etc»:  Eratere 
öfBt reckt  sicli  auf  Gruod-,  Thür-»  FeDSk*r-,  Patent-  und  Steuer  der  todten  Ffaud; 
den  Ankauf  der  Buhu  hat  sich  die  Regierung  nicht  vorbelialten,  aueh  geht  jene 
bei  Abtuof  der  CouC€fisiou  Dicht  in  deu  Besitz  des  Lau  des  übcrr,  vielmehr  iat 
Bte  aeiteuB  der  Gesellschaft  abz^ut ragen,  und  dieee  bleibt  Eigeutbüm^riu  des 
esammtüD  Materials  etc.     lüdes    höt  die  Sttidt  Rappülteweiler  der  Gesellachaft 

^fegeuüber  die  Verpflichluog  übernommen,  rechtzeitig  die  Verlängerung  der 
CoDceeeiou  auf  weitere  30  Jabre  bia  jora  l,  Januar  1929  DachzuaueheD.  Falls 
der  Geuehmiguüg  gebt  daun  am  l.  Jftuuar  1929  die  Bahn  uueotgelllich  iu  dua 
Eigeiithtim  der  Stadt  RappoltöWeiler  über.  —  Börse:  Die  Actieo  sind  nicht 
eiügeführt,  —  Dividende  pro  1889/00:    3,50 7o* 

Geographie.  Uie  Bahn  ist  l,w  km  laug  uod  gehört  der  politiflchen  Eiu- 
theilung  nach  dem  Bezirk  Oberelsass  au,  8ie  beginnt  auf  der  Station  Rappults- 
WGiler  der  Linie  Slni88l>arg-Ba«el,  steigt  aus  der  oberrheinii«eheu  Tiefebene  rn 
westlicher  Richtung  mit  einem  Maximum  vou  l:'6S  zu  den  östlichen  Äbbiiugeu 
der  Vogeaen  auf  und  liiidut  bei  der  Stadt  Rappolt^weiler  ihren  Endpunkt,  8ro 
i&t  als  Bchmulspurige  Secundürbahu  mit  1  m  Spar  weite  gebaut,  beuutxt  durch- 
weg die  öffeütlicho  Strasse  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwiudigkeit  Voa  3  Miuuteu 
pro  1  km  betrieben. 


Keiidithal-Eiseii  lialiii. 

(Appenweier-Oppenau.) 

Geschichte.  Die  als  badische  Staatsbabn  hergestellte  tunl 
bereits  180G  eröft'nete  liiiie  clurcli  das  KiiizigtliaKOrteiiburg-Hatisach) 
bf'fb^ohte  (Ue  Ortschaften  der  Übrigen  Schwarzwaldthäler  iti  der 
Etitwickeliutg  ihrer  gewerVdichen  und  volkswirthscliaftlichen  Ver- 
hältnisse.  Dieser  <-tesicht.spnnkt  liess  nnter  anderen  ancb  das 
Project  einer  Bahn  durch  das  Renchthal  mit  Aiischbiss  an  die 
hadische  Hauptbahn  entst/ehen.  Die  Regierung  lehnte,  din-ch  ihre 
anderweitigen  Eisen balin hauten  in  Anspruch  genommen,  die  Äiis- 
flihrnng  einer  solchen  Bahn  anf  Staatskosten  fiü*s  Et^st^e  ab,  ge- 
nehmigte jedoch  mit  (lesetz  vom  It].  At)ril  1870  die  Herstelhmg 
dnrch  PrivatTnit^rnehiiier  unter  der  Bedingung  des  staat-^sseitigeti 
Betriebes,  Hierauf  bildete  sicIi  1874  eine  Actiengesellschaft  unter 
obigem  Namen  zum  Bau  einer  VoUbahu  von  der  Staatshalnistation 
Appenweier  siidüstlieh  diuch  das  Renchthal  über  Oberkirch  nach 
Oppenau  mid  erhielt  unter  dem  26,  Oktober  lö74  die  definitive 
Concession, 

Das  Änlagecapital  war  ursprünglich  auf  1  083  700  Mk.  in 
Actien  festgesetzt,  eine  Erhrduing  aber  bereits  in  den  Statuten  bis 
auf    1500  000   Mk.    in    Anleihen    vorgesehen.      Das   Privatcapital 
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zeigte  8ich  jedoch  lucht  in  dem  gewänschteii  Masse  snigäiiglicb, 
und  so  konnten  zimäclist  iinr  1218  300  Mk.  dmxh  Ausgabe  von 
Actiini  au%ehntcht  werden,  wahrend  das  weiterhin  erfoi*derliche 
<\ij>ital  durch  Aufnahme  5procentiger  Darlehen  beschafft  werden 
nnis.sLe.  Wegen  der  unerwartet  hohen  Furderungen  für  Grund  und 
Boden  genügt-e  aber  auch  daa  in  Aussicht  genommene  höhere  Bau* 
caidtnl  von  1500  0yu  Mk,  noch  nicht,  viehnehr  erheischte  die 
Fertigstellniig  der  Bahn  einscliliesslich  der  Bauzinsen  1  948  587  Afk,, 
in  welcher  Summe  eine  Forderung  des  Domiinenfiscus  aus  der 
«Irunderwerbuug  im  Betrage  von  23  319  Mk,  mit  enthalten  ist, 
welche  dieser  gegen  5  7o  Zinsen  und  Tilgung  in  10  Jahres;i*aten 
creditirte.  Nach  Kroffnung  der  Bahn  iibernalim  die  im  Abst^^ss- 
gebiet  der  KndötÄtion  gelegene  Gemeinde  Peteräthai  noch  nach- 
träglich Actien  lur  1)1*900  Mk,,  su  das8  sich  nunmehr  das  Actien- 
capital  wie  noch  gegenwärtig  auf  1318  200  Mk.  stellte,  doch  \»i 
dieser  ganze  Betrag  }sch<»n  in  obiger  Bansumme  enthalten,  und 
i^omit  belauft  sich  1  km  auf  105  844  Mk.,  wohl  verstanden  ohne 
BetriebsnaitteL  -  l>ei*  Bau  war  mit  Beginn  am  1.  Miir/  1875  nnter 
ficitung  der  ttej^ellschaft  ausgeführt,  und  die  I8,ii  km  lange  strecke 
am  L  Juni  IsTO  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Concessions- 
gemäss  wtn\le  der  Betrieb  von  Anfang  an,  und  zwar  zunächst  auf 
die  Dauer  von  25  -lahren  seitens  der  grossherzoglichen  SUatsbahn- 
Verwaltung  übernommen.  Dieselbe  stellt  das  Beamtenpersonal,  die 
Betriebsmittel  und  trägt  sämnitliche  Verwaltungs-,  Unterhaltungs- 
und Betriebskosten  ndt  Ausnahme  der  für  die  eigene,  innere  Ver- 
waltung der  (Gesellschaft;  diese  sowie  die  Kosben  für  Erweiterungen 
tutd  Aenderuugen  der  Bahnanlagen  fallen  der  Letzteren  zur  Last» 
Für  die  Betriebsführung  erhält  die  Staatsbahn  Verwaltung  50**/o  der 
Bruttoeinnahme.  Hierbei  ist  in  dem  Betriebsvertrage  jedoch  vor- 
gesehen, diiss,  falls  die  dem  Staat  zukommenden  50^0  —  öi*'^  J**'^* 
in  das  andere  gerechnet  —  mehi^  betragen  sollten  als  die  der 
Staatsbahti Verwaltung  erwachsenen  Betriebskosten,  die  Gesellschaft 
ans  iliesem  iMelirbetrage  die  ihr  an  4^/^^7ö  ihres  Baucapitals  fehlen<le 
Smnme  noch  extra  erhalten,  der  etwaige  weitere  Ueberschuss  aber 
je  zur  Hüllte  zwischen  der  Gesellschaft  und  derStaatsbahnverwaltung 
getheilt  werden  sollte.  Andererseits  aber  sollte  auch,  falls  die  dem 
Staat  zukommenden  50 ^^  zur  Bestreitung  der  Betriebskonten  mcht 
ausreichen  möchten,  die  Gesellschaft  das  hieran  Feldende  aus  ihren 
50  7o  der  Koheinnahme  zurück  erstatten,  insoweit  diese  50% 
mehr  als  4'/«%  des  Baucapitals  betrügen. 

Im  N'erhältniss  zu  dem  nur    beschränkten  Verkehrsgebiet  der 
Bahn   und  der  niu'  gelinger en  gewerblichen  ßedeutnng  seiner  Ortr 
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Schäften  hat  sieh  rler  Verkehrt  dessen  Haiiptseite  bislaiio:  der  Per- 
sonenverkehr bildet,  ganz  gut  entwickelt  und  ist  noch  in  stetem 
Steigen  begriffeu :  da  aber  die  der  Betriebsführeiin  buchinässig  er- 
wachsenen Betriebsausgaben  wie  bei  allen  badisclieii  l'achtbalmen 
so  anch  hitM*  —  mit  einem  Minimnin  von  84^^%  in  IHST,  tiut 
einem  Maximum  vuu  ltrj%  in  lB7i»  mul  mit  einem  Durchschnitt 
v(»n  94jt{%  ~^  weit  über  50%  der  Bruttoeinnahme  betragen  haben 
nud  Wühl  anch  stets  betragen  werden,  so  ist  die  (Gesellschaft  nur 
aut  die  ihr  mspriinglich  zustehende  üälfte  der  Hoheinnahme  an- 
gewiesen, und  da  die  Bedienung  der  Darlehen  jährlich  hber 
81  500  Mk,  erfordert,  so  koTiuten  stets  nur  geringe  Dividenden 
55nr  Auszahhmg  kommen.  Dieselben  betrugen: 
pro   1876  ^ViJ'^iii-)  1877      1H7H  1H7U  1880  18H1 

2,v'J  I7U4        Ijhs  ij42  l,&o  l,un 

pro  1883  J884     1885         188tj  18B7  1888 

2  2  2  2,x^  S  2,«./V„ 

im  Durchschnitt  2,nß7u'  ^^^^  liöhere  Procentsatz  des  ersten  halben 
Hetriebsjahres  gegeniUier  den  folgenden  Jahren  ei'klärt  sich  daraus, 
dass  die  Bedienung  der  Schuld  an  den  DoniHuentiscns  erst  von 
1877  ab  dem  Beti'iebsiiberschuss  xur  Last  tiel, 

ZiJlermässig  berechnet  sieh  die  Staatsbahnverwaltung  ans  der 
Betriebsfi'ihrung  der  Renchthalliahu  bis  nlt.  1888  ein  Defizit  von 
6(jt>n2l  iMIv,  Für  diese  Summe  und  die  nocli  dazti  tretenden  buch- 
massigen  Defizits  der  späteren  Jahre  ist  die  Gesellschaft  «ach  dem 
Betriebsvertrage  mit  dem  Ueberschuss  aus  den  ihr  zukomnu-juden 
50  7a  über  47«%  Zinsen  ihres  vom  Staat  festgestellten  Baucapitals 
ersatzpflichtig.  Dasselbe  beziftert  sicli  pendt.  1888  auf  1  Inil  142  Mk, 
Diese  Sumnie^  die  nach  Lage  der  Verbältnisse  um  ein  Bedeutendes 
sich  nicht  mehr  erhöhen  kann,  erfordert  zu  4  '/.^  7o  Jahresziusen 
88  251  Mk.  Sobald  also  der  der  (lesellschaft  ankommende  Antlieü 
an  der  Bnitt-oeinnabme,  welcher  bislang  in  Maximo  72  687  Mk. 
aus  1887  betragen  hat,  jene  Summe  zuzüglich  4*/^  7a  des  etwaigen 
weiteren  Baumehraufwandes  fibersteigt,  Iiat  die  Gesellschaft  den 
derartigen  Ueberschuss  auf  das  buchniassige  Defizit  an  die  Sta^ts- 
bahn Verwaltung  zurück  zu  zahlen.  Hiernach  ist  die  Höhe  der  tiber- 
Imnpt  möglichen  Dividende  eine  beschränkte  und  würde  im  günstigsten 
i^'alle  einen  geringen  Bruchtheil  über  47o  betragen  können. 

Nacbrichtlich  sei  hier  am  ScbUiss  des  geschichtlichen  Theils 
noch  erwähnt,  dass  inhaltlich  der  Statuten  bereits  bei  Griindunp 
der  Gesellschaft  die  Weiterführung  der  Bahn  von  Oppenau  bih 
Petersthal  oder  Griesbach,  Beides  kleine  Badeorte  in  der  Nähe  von 
Oppenan^  in  Aussicht  genommen  war,  doch  dürfte,  da  beide  Orte  bereits 
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im  Verkehrs^ebiet  der  Bahn  coiiGiiiTenzlos  liegen,  dies  Project  jetzt 
nachträglich  wolil  nicht  mehr  zur  Ausführung  koninieri.  —  Der 
einzige  Fonds  der  Gesellschaft,  der  Bihinzreserveianda,  8chlus8  iilt^ 
1888  mit  einem  Vermögen  von  3084  Mk,  ab,  Betriebsmittel  und 
Beamte  stellt  die  Staatsbahuverwaltung. 

Statuten^  Concesalon,  Qescliäftliches.  Der  Bitz  der  G«aellschiift  iet  Ubvr* 
krrch;  tue  Rt^prasentunteü  düraelbeu  sind  der  AüfaichUrftth  ui»<l  die  Directioot, 
das  OoBchäftiijfthr  deckt  sich  mit  düiri  KaK'uderjahr.  Dir  CoiJCOS»ioD  lat  zeitlich  ^ 
nnt  80  Jiilirt'^  d.  i,  bis  11)54  beechiäiikt.  —  Aclieucapiti»!  alt.  1890:1 
13L8  2O0  Mk.  in  Stückvn  zw  300  Mk.  ==  175  <iuiden,  za  1500  Mk.  oder 
3000  Mk.  Jede  Actie  1  Stimme  ohne  Beschrünkuug;  ordcuilicbe  Ofiiioriilrer- 
gamrnluQg  jähHich  einmal  im  Mouat  Jali  oder  Anguat  tu  Oppcnan.  PWidendeu- 
zaliluu^  spat estt* IIa  vutii  8.  Hoptemhop  an;  Verj.  5  Jahro  tiocb  AbUnf  d«?a 
Kuk'üdorjfthres  d*ir  Ft.  lolialtlich  der  St^itute«  ist  die  AmoLiidution  dor  Actiett  < 
auf  beBonduron  Besciihias  der  (?esi^'lliclian  Kulii^aiy:,  bis  jetzt  aber  oocL  uicül  ' 
bupronncD  und  mit  Rückeicht  auf  die  gerio^e  Hohe  der  Dividonde  wohl  auch 
kaani  za  tfVwaHen.  —  Pr.-ObHgatioiieo  nicht  vorbanden^  die  Aoleihen  der 
(jJeaellschaft  sind  bei  deu  Oemetinliin  C*berkirch  nod  OppeDa«  contrahirt;  Betrag 
derselben  ulL  1888:  633  3<H>  Mk.;  Zf.  57oi  s^^'t'^ns  der  Ge8ellec]iaft  miköudbar,  — 
ZahUtelleo;  Die  GeaellscJianskajjae  in  l*berkireh,  die  gi'ossherxijyliche 
DomäöeoverwaUnüg  und  der  Voracbassverem  in  Oppenan.  —  übligatorische 
Publicationsorgatie;  Deiitacher  Rcicliaanzeig^er,  der  Reuchlhaler  (AmUwr- 
kütidiger  für  den  Amtsbezirk  Oberkirch)  in  Ob^M'kirch  und  in  beachräolttem 
Masse  die  Karlsruher  Zeit  wog.  —  Dotiriiog  der  Fonds:  Nur  der  geselzUcbe 
BilftiiÄreienrefüodö  mit  Vso  ^^^  RL-iiierlrageB,  aufjusammein  auf  10%  des  Anlage- 
capitals.  Ursprünglich  wurde  freiwillig  ein  allgemeiner  Reserve fouda  gefährt, 
dach  ist  derselbe  1879  zum  letzten  Mal  dolirt  und  dann  aofgebraucbt  worden.  — 
lie Steuerung  and  Ankaof:  Grund-  und  Hiiusersteuer  sowie  Qemeindo-i 
um  lagen.  Ankatifsrecht  des  Staats  yax  jeder  Zeit  nrid  zwar  innerhalb  der  ersten 
35  Betriebsjnhre,  d,  h.  bis  olt.  Mai  1901,  gegen  Emtattung-  des  fitaataaeitig 
anerkannten  Baucapitals  ohne  Abu ug  und  ferner  derjenigen  Beträge»  nm  welche 
die  der  Geselbelmft  zugekommenen  50%  der  ßrattüeiunahme  hinter  4%  de« 
jeweiligen  vorgedachten  ßancapitals  zurück  gt*bliebeü  sind;  vom  26.  Betriebs- 
jahre an  jedoch  nur  gegen  ErBlaltnnf^  des  BauCüpital.««  ohue  Zuseuhlungt  vielmehr 
unter  Abzng  dea  ta.tmässigeü  M  in  der  wedln  s  der  einer  Abnutzong  oder  Fäulnis« 
unterworfenen  Anlagen  etc.  —  Börse:  Aciieu  nicht  eingeführt,  uogerährer 
Freie  im  Fnvul verkehr  gegenwärtig  75%.  —  Dividende  pro  1889:  3%. 

Geographieoh  ist  die  Bahn  bereits  auf  Seite  565  unter  12  bebaudelu 


Reiiilieiiii-llcielidslieiiiier  Eiseiilnihii 

siehe  Secundärbahnen  des  Eisenbahmtnteiniehmers  Bachsteiu. 


Klieiie-Diemeltlial-Eiseiibalm. 

Geschichte«  Diese  von  Martenberg  in  Waldeck  nördlich  nach 
der  Station  Bredelar  der  preussiscben  Staatsbalnistrecke  Hchwerte- 
Arnsberg-Scherfede  (Directionsbezirk  Elberleld)   ftilirende  lD,öi  kiu 
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lange  Schraalspurbalin  mit  1  m  Spurweite  bestand  bereits  seit  dem 
1.  März  1S74  als  Grubeiibahu  im  Eigeuthum  der  Union,  Actieii- 
geseUsciiaft  für  Bergbau,  Eisen-  und  Stahlindnatrie  zu  Dortmund, 
und  der  Actien-Commaudit-iTesellschaft  Aplerbecker  Hütte,  ßrüg- 
niaiHi,  Weyland  &  Co,  zu  Apierbeck  resp.  Siegen,  zum  Transport 
des  auf  den  Gruben  dieser  Ue Seilschaften  gewonnenen  Eisensteins, 
Unterm  16.  August  1882  erhielten  Letztere  aber  die  Allerhöchste 
Concessioii,  die  Bahn  fiir  die  Beförderung  von  Gütern  dem  ötf ent- 
liehen Verkehr  zu  übergeben  und  sie  nach  der  Bahnordnung  für 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  zu  betreihen,  LJie  Ein- 
führ iiug  des  (öffentlichen  Verkehrs  erfolgte  am  15.  Dezember  i8B2, 
zunächst  aber  nur  für  Wagenladungsgüter,  doch  ist  seit  deui 
ITj.  September  1885  zwischen  den  beiden  Endstationen  der  Bahn 
auch  Stückgutbefijrderung  eingeführt,  die  Beförderung  von  Personen 
dagegen  auch  jetzt  1890  noch  ausgeschlossen.  —  Die  Anlagekosten 
der  Bahn  beliefen  sich  bei  Einführung  des  öffentlichen  Verkehrs 
auf  743  350  Mk.  und  haben  sich  bis  zum  Schluss  des  Betriebsjahres 
1888/89  auf  751  923  Mk.  erhöht,  so  dass  airf  1  km  68  731  Mk,  entfallen. 
Da  der  Haupttransportartikel  in  den  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
gewonnenen  Eisenerzen  bestellt,  und  diesen  gegentiber  die  anderen 
TransporUrtikel  wie  Kohlen,  Getreide,  Gips  und  Griibenhok  nur 
w^enig  in  die  Wagscliale  fallen,  so  ist  dei-  Verkehr  der  Bahn  von 
den  jeweiligen  ConjunctuT'eii  der  Eisen-  und  Hüttenindustrie  ab- 
hängig und  demnach  beträclitlicheu  Schwankungen  uuterworfen. 
Er  setzte  in  dem  ersten  vollen  Betriehsjalire  mit  uüeuttichem  Ver- 
kehr 1HS3/84  mit  7e>452  Tonnen  ein,  ging  von  Jahr  zu  Jahr  bis 
aul'  54  95ü  Tonnen  in  1880/87  zurück,  ist  seitdem  aber  wieder  bis 
auf  81377  Tonnen  iu  1888/89  gestiegen.  Hierbei  ist  der  Empfang 
verschwindend  gering,  er  erreichte  als  Maximum  in  1888/89  nur 
7417  Tonnen,  Die  Gesainmtbruttneinnahme  betrug  in  1883,84  als 
bisheriges  Maximum  42  419  Mk.  und  fand  in  !88(j/87  mit  30  385Mk. 
das  Minimum,  Sind  diese  Resultate  für  eine  Schmalspmrbahn  auch 
nicht  so  ungünstig,  so  absorbiiten  doch  die  Betriebsausgaben  der- 
artige Summen,  dass  die  linauziellen  Endi'esuitate  entschieden 
schlechte  wurden.  Jene  bewegten  sich  im  Verhältniss  zu  den 
Bruttoeinnahmen  zwischen  57»ci  "/o  in  1885/86  und  110,03%  in 
1884/S5  und  betrugen  durchschnittlich  79,54  **/<>  jener.  Hiernach 
verzinste  sich  das  jeweilige  Anlagecapitai  durch  den  Betriebsüber- 
schuss  vor  Dotirung  der  Fonds  in  den  einzelnen  Jahren  wie  folgt: 

3i/y  Moiubi 

pro  1882/83  1883/84     1884/85     1885/8(3    1886/^17   1887/88  1888/89 
4146  Mk.       2,nü  0,71  1,L>6         0,02 7g. 


0^85 


Uwll^il 
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Dem  g*igöTuiber  ist  zu  betonen,  dass  der  Wertli  der  Bahn  für  ilte 
Eigen thinDer  in  der  erleichterten  nnd  billigeren  Abfiilir  ihrer  Berg- 
werk8i>roductre  lie^t,  dass  das  unmittelbare  finanzielle  Resultat  der 
Hahn  nebensächlich  ist  und  dai^  auf  diese  verwertdete  Anlagecapita! 
sich  anderweit  i*eichlirh  verzinst.  —  Von  den  für  die  Balni  besonders 
g^etnhrten  Fcnids  schh^ss  ult  1888/89  der  Reservefonds  mit  einem 
Vermögen  von  28»)0  Mk,,  der  Ernenenuigsfonds  dagegen  mit  einem 
Defizit  von  5026  Mk,  ab.  An  Betriebsmittehi  waren  s^n  demselben 
Zeit[innkt  3  Locon»otiven  und  59  Tjastwagen  vorhanden,  und  das 
speciell  tTir  die  Bahn  ytuliandene  Beamten-  und  Arbeiterpersunal 
belief  sich  auf  7  Krtpfe, 

Geschäftliches.  l>ie  Buho  biUltat  (unea  Verttiöi^eD^befitandiLei!  der  Ein- 
gangs gifUiiDUteii  beidt^u  CieaellBciiafteu,  welche  betreflTs  der  Hahn  ihren  8Us  m 
SWitüu  habeu.  I>a8  Geachäftsjahr  ist  daa  Etalsjahr.  Besood^re  Actieu  betw, 
Obligaliooen  sind  für  die  Biiliu  nicht  ausj^efertigt.  Der  für  diese  zu  rubremW 
ErtteueruDgäfouds  wird  tmcli  besoüdt»ri?ni  Reßjuliitiv  und  der  Betriebsrüservvforjd» 
mit  jahrlich  400  Mk,  dolirt.  Da  i»  WahU^ck  uiit  Gesetz  vom  11.  Mii«  1870 
die  prtiusäiachi^ij  EUoobahngesetze  eiage führt  wordeu  gtiid,  so  ist  dio  g&DCe 
Btthu  iH^ri'ITs  B*^st»MJuruii^  luid  Äukaiif  diesen  UDterworf*?o, 

Geographie.  L>Ie  Buhu  ist  10, «i  km  hmgy  li^^gl  auf  duto  uordösthchateu 
Tlieil  dc'^  Saiicrlaudischea  Gebirges  uüd  gehört  der  poltlischeu  Kiitth«  iltiDg  oaeU 
mit  tä,M  kiö  dorn  FürstL^nthum  Waldeck  und  mit  8,««  km  d»*r  Provinz  Westruk*»» 
un.  Sic  führt  von  Martewberg  in  nördlicher  Richtung  unter  Benntzaog  der 
Rh»^ne-,  Diemel-  und  Boppkethäler  bt?i  gleichzoitigür  üeberbrücknog  di<wef 
Gewässer  nach  Bred^bir,  wo  eio  auf  di^n»  preUBSiachen  ätuat^t$bahnbofi3  ohoe 
dlrectet)  Glüii^t'auacbluBd  «.'udet,  Hxa  ist  als  Schmalgparbahn  mit  l  m  Sporwetti^ 
gi^iautj  bat  durchweg  oigeui^e  Flanam,  fMQL«  Maximalsttigung  vao  1:80  und 
wird  mit  emer  Fahrgeschwindigkeit  von  i  Minuten  pro  l  km  betrieben,  Ztt 
bemerken  bleibt  noch,  dasa  die  Aüfangsötatmn  Martenborg  sowie  die  Zwischen- 
ßlatiunen  Kekefwld  und  Beinhard  ihre  Nanieu  nicht  Ortechaften,  aooderu  dvii 
dort  b^ündtictieu  Grubou  eiitlehtit  haben. 


Eiililaer  Eiseiibahn* 

Geschichte.  Die  geweitliche  mul  industrielle  Bedeutung  des 
fcheils  zum  Grosslier/ogthum  Sachsen  -  Weimar  (Eisenacher  Kreis), 
theils  zum  Herzogthntn  Sachsen- <tutha  gehörigen  Heckens  Ruhla, 
dessen  Ei'zeiignisse  besonders  in  Rauchutensilieu  nach  alleu  Theilen 
der  Erde  abgesetzt  werden,  und  sein  Rnf  als  beliebt^.r  Badeort 
Hessen  schon  Anfang  der  siebziger  Jahre  das  Project  entstehen, 
denselben  in  das  Schieneunetz  zu  ziehen.  Die  Angelegenheit  gedieh 
damals  aber  nur  bis  zu  den  allgemeinen  Vorarbeiten,  da  die 
Tblningische  Eisenhahngesellschaft,  in  deren  Verkehrsgebiet  Rujila 
lag.  sich  zur  Erbauung  einer  Zweigbahn  nach  dort  nicht  bereit 
fand,   und   andei'weitig   war   das   bei  deu   schwierigen  Terrainvei^ 
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tiältniwseii  erfr>nlerliche  relativ  hohe  Anlagecapital  einer  Vollhalin 
nicht  auf/culiringeii.  Durch  Erlass  der  Bahiiordiiung  für  Eisenbahnen 
tmtergeordrieter  Bedeutung  trat  die  Sache  in  ein  neues  Htadiiim, 
und  da  ausserdem  die  der  geftgraidiischen  Lag«  nach  hetheilii^t^n 
beiden  Staaten  sich  znr  Uebernahnie  von  je  r>0  000  Mk.  Actieii 
unter  Vei'zicht  auf  Dividende  während  der  ersten  zwölf  Betriebsjahre 
bereit  erklärten,  constitiiirt^  sich  min  eine  neue  Gesellschaft  mit 
einein  Anlagecapital  von  300  000  Mk,  in  Actien.  Dieselbe  erhielt 
nnterni  Hk  Februar  1B80  die  hindesherrlichen  tloiux-^ssionen  zur 
Erbauung  einer  iinrmalsjnirigen  Secimdärbahn  vini  Rulila  nördiii^h 
nach  Wutha,  Station  der  jetzt  preussischen  StHiatsbahnstrecke  Erfurt  - 
Eistniach.  l^n^  Bauausführung  eilolgte  din*rb  den  Eisenbaliiuuiter- 
nehnier  Banhstein  fnr  340  000  Mk.  in  (ien*-rak!itrei>riöe  ohne  (rnnid- 
erwerb  und  ohrn*  Beschatl'initi:  von  Betriebsmitteln,  Der  Bau  begann 
im  März  und  die  Eröffnung  der  7,2v>  kra  langen  Linie  erfolgte  am 
10.  Juli  für  Personenverkehr  und  am  15,  Sei»teniber  1B80  für 
Giiterverkehr*  Auch  der  Betrieb  wurde  von  Krüftnung  an  auf  die 
Dauer  von  zwölf  Jahren  bis  1892  derart  an  den  Kisenbahnnnternehnier 
Baclistein  verpachtet,  dass  dieser  die  sämmtlicben  Einualimeu  am 
der  Bahn  erhält  nini  dagegen  seinerseits  die  Betiiebsndtfel  stellt, 
die  sämmtHclieu  Betriebsausgaben,  alle  Unfall-  und  Haftpllichtsachen 
trägt,  den  Erneue rung>^fon(ls  jäbrliob  mit  200n  Mk,  dotirt  und  an 
die  (lesellschaft  eine  Jalirespacht  von  11000  Mk.  zahlt*  doch  ist 
dieser  Betrag  seit  1888  um  90  Mk.  erhöht.  Ein  Wachsen  des 
Pachtbetrages  mit  den  BruttoeinnaUinen  oder  die  Rückerst^rittung 
von  Eeldhetnigen  an  einer  gewissen  Höhe  der  Bruttoeinnabnie 
seitens  der  Eigenthiiraerin  an  den  Pächter  ist  bei  diesem  Vertrage 
nicht  vorgesehen.  —  Im  Jahre  1883  nahm  die  Gesellschaft  zur 
Deckung  der  Gruuderwerbskost^n,  die  sich  weit  über  den  Voran- 
schlag gestellt  hatten^  eine  4  7»  pi'ocentige  Anleihe  von  53  000  Mk. 
auf,  und  es  beträgt  somit  das  Gesammtaulagecapital  413  000  Mk., 
fiir  1  km  aber  56  651  Mk.  Bei  dieser  Bahn  bildet  der  Personen- 
verkehl'  finanziell  di*^  flaiii>tseite.  Derselbe  ist  von  49  534  Per- 
soueti  mit  23  840  Mk.  Eitnialime  iu  iHSl  buclistüblich  alljährlich 
bis  auf  97  753  Personen  mit  32  118  Mk.  in  1888  gestiegen.  Auch 
der  Güterverkehr  hat  mit  Ausnahme  des  Jahres  188G  jährlich  und 
zwar  von  5550  Tonnen  mit  12  437  5Ik  'Pransporteinnahme  bis  auf 
14  642  Tonnen  bezw.  21429  Mk>  zugenommen  und  die  Gesamrat- 
bruttoeinnahme  ist  wieder  ausnahmslos  alljäMich  von  37  538  Mk. 
auf  54  174  Mk,  gestiegeu.  Die  Betriebsausgaben  haben  sich  zwischen 
05,78  7a  dßi^  Bruttoeinnahme  in  IHRö  und  51,o7  7o  in  1888  bewegt, 
im  Durchschnitt   aber  59,i6  7o    betragen.    Der  dem  Charakter  des 
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Pachtvertrages   gemäss   nach  Dotiriing  des  Erneiieniiigsfonds   ttiidj 
nach  Zahlung:  der  festen  Paclitsiimme  dem  Betriebspächter  zufallende' 
Ueberschuss  bewegte  sich  zwischen  1209  Mk.  in  IHHi  und  12  930Mk. 
in  1888    und  hat  im  Ganzen  46  G76  Mk.  heti'agen.     Allerdings  ist, 
lies  nicht  der   wirkliche  Reingewinn    für   den  Pächter,    da  er  die 
Betriebsmittel    stellt  nud  sicli  deshalb  flir  das  in  denselben  seiner- 
eits  angelegte  Capital  Zinsen  und  Amortisation  berechnen  muss*  — 
Oi^-  Gesellschaft,  deren  einzige  Einnahme  die  Pachtsnmme  ist,  hat 
Hieraus   zunächst   den  statutarischen  Reservefonds  und  den  gesetz- 
lichen Bilanzreservefonds  zu  dotiren,  die  Eisenbahnsteuer  xu  zahlen 
sowie  ihre  Pi* .-Anleihe  zu  verzinsen  und  zu  amortisir'en.   Der  Rest  ver- 
bleibt zui- Dividendenzahlung  und  zwar,  da  die  beiden  Regierungen  fiir 
die  ganze  gegenwärtige  Pachtdaixer  auf  eine  solche  verzichtet  haben,  den 
Actien  in  Pilvatbesitz  im  Betrage  von  240  000  Mk    Dieselbe  betrug, 
pro  1881     1882     1883     1884     1885     1880     1887     1888 
3,»a        3,33         3  3  3  3  3  3%. 

Das  Vermögen  der  Gesellscbaftsfonds  stellte  sich  ult,  1888  wie 
folgt:  Ernenernngstonds  16  989  Mk.,  statutarischer  Reservefonds 
1486  Mk.;  Bilanzreservefonds  1080  Mk.  Betriebsmittel  und  Beamte 
werden  von  dem  Pächtrer  gestellt, 

Statuten,  Concesafon,  Gescliäftllches.  Ut^r  ^\t%  der  Oeaf^UacUult  lei  RobU 
weimari&diuTi  Antlieils;  die  liepräsciittirilen  derselben  siud  lier  Aufdtchlarath 
und  die  Dirt^ütioii;  daß  GeBcliäftsjaiir  deckt  sich  mit  dem  Kuleuderjahr,  — 
ActieBCapitwl  ult,  18Ü0:  360000  Mk.  ii  300  Mk.;  je  300  Mk,  AcUeiibeahE 
1  Hiinime  uLne  ßcächräükiuig;  ürdentlich«:^  GeiiuralversftmTnlniJgr  sJwiÄch«n  L  L 
und  30.  C;  lo  Foljy^e  beding-leu  DividendenverziclitB  dm*  Regierungen  vno  Weimar 
und  Gotha  für  ihrt)  Antheüe  am  AeUenca|ritul  mit  ^DBummeti  120  000  Mk.  auf 
dit-*  ♦oralen  zwölf  Belriebejahre  kommt  bis  1692  vertheilbaivr  ReiDuberachnaa  den 
Privittuciien  bis  üu  4*^',)  Üivideude  altein  zq  Gnte,  Dividendeuzubtung  spateMeoi  j 
vom  1,  August  ab;  Verj.  4  Jabre  noclj  Vi  —  Pr-Obligationen  ult  1800- 
iü  Umlauf;  46700  Mk.  i  *JOÖ  und  500  Mk  ;  Z(  4'/«%;  Zt.  l*  l.  und  1.  7,;  Tilgung 
Dftcb  bcBondert^ui  Flau  bis  1924;  AusÄablutig  l  7.  mit  ZInaeu  bis  SO.  Ö.;  Vcr, 
fltärkuDg  der  Tilgungequote  und  vorzeitige  Totalküodiguug  schou  jelat  «uliiafiig; 
Verj.  der  Zinaeu  4  Jahre  nach  Ft.;  der  außgeloosteii  Stiicke  10  Jabre  oacki 
Aufll.  —  Zublslelleii:  B.  M.  fcjtrupp  in  ßuhla  8owie  Ziegler  Jk  Koch  in  Magde- 
burg. —  Ob iigal« fische  PübiicatiQusorgane:  Üeut-scher  Rcichaan seiger 
uüd  Ruhlaer  Zeitung.  —  Dotirurig  der  Fouda:  Erneuern Dgefoudi  Dach  Regu- 
lativ; Reaervefouds  mit  der  Hälfte  vom  Rein*/rtra*^e  ober  4%  des  geaammteu 
Groodcapitala  bia  zu  1%  des  Letzterea,  aurzuBammebi  auf  5%  des  Anlage- 
capitak;  gesetztieher  (BtluDZ-)  Reserve fouda  mit  V20  ^*^^  Reingewinns,  aofzu- 
satumeln  auf  10%  dea  Actietieapiul».  —  Besteuerang  und  Ankauf:  Eiaeu. 
bahustener,  ausaerdem  innetbutb  der  Btjtriebäaaagabeo  Steuern  und  Communal- 
abgaben  iu  kleinen  Beträgen.  Regierungeeeitiger  Ankauf  nicht  vorbehalu^n* 
—  Börse:    Nicht  i'tngefuhrt.  —  Dividend«  pro  1889:  3«/o, 

Geographie.     IHe  Bahn    ist  7,««  km  laug   und  gehört  der  palUischeo  Ein- 
ibeiluug  nacb  mit  6,Tt  km  ävm  EiseDacber  Kreiee  dea  Groa^h  erzogt  hu  ms  Sachsen- 
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|Weimar  und  lu  der  Eodstrecke  bei  Rahla  mit  O.bi  km  dem  Herzogtliütti  Sachaea- 
Sotlm  an.     Sie  beginnt  iinf  dem  Bahnhofo  Watlia  der  jetzt  preussiacbet)  Staats- 

Ibatmalr^^ckti  Krfiirt  -  Eiseoachi  stellt  uua  dorn  Thal  der  Höreel  bei  atldÜclier 
Riclitutig  zum  TbüHüger  Walde  aii^  überbrückt  hierbei  das  Wuthaftüasclien, 
benutzt  zult;tzt  dad  übecaiis  euge  Tb&l  des  Erbatroma  (emee  kleineti  Baches)  ood 
endet  in  Ruhia  f>hne  weitere  Fortaetauog.  Sie  iat  ala  Donnalspurige  Secmidär- 
bahiJ  gebaut,  moBS  auf  ihre  geriiijß^e  Länge  v\ne  Höhendififerenz  von  UJ5  m  über- 
winde», wobei  0,99  km  in  der  Iforizontale,  t>,»o  km  aber  in  Steigungen  liegen 
und  hlervou  2,&o  km  solche  von  1  :  30  haben.  Die  Fahrüfeschwlndigkeit  beträgt 
^  Mioateo  pro  1  km. 

^^B^  Saal-EiseiibaluL 

^^^F  (Grosshermgen-Saalfeld.) 

H  Geschichte*  Während  der  nördliche  Theil  Thüringens  aich 
lereits  1B4*J  einer  Eisenbalmverblndung  in  der  Stamrastrecke  Halle- 
Eisenacli  der  Thüringischen  Eisenbahn  erfreute,  war  der  gebirgi' 
gere  südliche  Ttieil  bislang,  und  zwar  seit  1858/59,  um*  von  zwei 
Schienenwegen  nmspannt,  von  der  Werrabahn  Eisenach-Lichtenfels 
im  Westen  und  von  der  Zweigbahn  Weissenfe Is-Gera  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn  im  Osten,  und  erst  ein  Jaln'zehnt  spät-er 
begann  man,  auch  den  2mschen  diesen  beiden  Linien  gelegenen 
Landstrich  in  das  Eisenbahinietz  zu  ziehen.  Zunächst  verlängerte 
die  Thüringische  Gesellschaft  mit  Concession  von  1B68  ihi'e 
Weissenfels-Geraer  Zweigbahn  südwestlich  bis  Eichicbt.  Nachdem 
die  Ausführung  dieser  Linie  gesichert,  und  nachdem  die  bethei- 
ligten  Regierungen  von  Sachsen  -  Weimar ,  Sachsen  -  Meiningen, 
Sachsen- AI tenbiirg  und  von  Schwarzburg- Rudolstadt  die  Unter- 
stützung eines  derartigen  Unternehmens  durch  Betheiligung  am 
Anlagecapital  vereinbart  hatten,  bildete  sich  am  14.  t'ebnmr  1H71 
eine  Actieiigesellschaft  unter  obigem  Namen  behufs  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  der  Thüringischen  Stammstrecke  durch  da.s  obere 
Saalthal  über  Jena  nach  Saalfeld,  Station  der  Linie  Gera-Eichicht 
und  erhielt  tmterm  3.  April  1871  seitens  der  vier  oben  genannten 
Staaten  die  Concession  zum  Bau  und. Betrieb  der  gedachten  Linie 
mit  dem  Ausgangspunkt  Grossheringen  bei  Suiza. 
K  Das  Anlagecapital  wurde  ursprünglich  auf  13  500  000  MTc.  je 

»zur  Hälfte  in  St.-  und  (bedingter  Amortisation  uuterliegendeu)  St.- 
Pr.-Actien  festgesetzt»  Hiervon  libernahmen  die  betheiligten  Re- 
gierungen 2  550  üOO  Mk.  in  St.-Actien,  inid  zwar  Weimar  900  000  Mk,, 
Meiningen  550  000  Mk.,  Altenbiu^g  723  000  Mk.  nod  Schwai-zburg- 
RudolsUdt  372  000  Mk.  Von  den  übrigen  mussten  wegen  rück- 
ständig gebliebener  Einzahlung  Actien  im  Beti^age  von  7200  Mk. 
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caducii't  werden,  so  dass  nur  noch  6  742  800  Mk.  St.-Actien  ver- 
blieben. Die  Bauausfiiteitig  (ohne  Beschaffung  der  Betriebsmittel) 
wnrde  einem  Breslauer  ConsoTtluni  gegen  12  390  000  Mk,  theils 
baar,  theils  in  Äctien  in  Generaleutreprise  übertragen,  von  diesem 
am  23.  Oktober  1871  begonnen  und  die  74,7i  km  lange  Linie  am 
1.  Mai  1874  eröffnet 

Behufs  Deckung  berechtigter  Nachforderungen  des  Bauconsor- 
tiuins  in  Höhe  von  1  998  042  Mk.  und  Vermehrung  der  Betriebs* 
mittel  erliielt  die  Gesellschaft  1875  die  Genehmigung  zur  Aufnahme 
einer  5  procentigen  Anleihe  von  4  000  000  Mk.  Wegen  der  damals 
gedrückten  i Geschäftslage  liess  sieh  dieselbe  aber  nur  zum  geringen 
Thejl  realisiren,  und  so  wurde  1877  unter  voller  Zinsgarantie  der 
vier  betheiligten  Staaten  eine  4V2  proc^ntige  Anleihe  von 
8  500  000  Mk,  bei  gleiclizeitiger  Kündigung  der  bereits  begebenen 
öprocentigen  Obligationen  aufgenommen,  der  Zinsftiss  vom  1.  Juli 
1880  ab  jedoch  auf  4  ^/^  herabgesetzt.  Diese  Zinsgarantie  brauchte 
nie  in  Anspruch  genommen  zu  wei-den,  doch  hatten  bei  üebernahrae 
derselben  die  Regierungen  der  Gesellschaft  schwere  und  unbecjueme 
Bedingungen  aufeilegt.  Dieselbe  musste  aus  den  laufenden  Be- 
triebseinnahmen einen  Garautiefonds  bilden,  welcher  vor  Heran- 
ziehung der  Staaten  zur  Zaidung  der  garantirten  Zinsen  benutzt 
werden  sollte,  und  ausserdem  liatte  sie  den  Regierungen  das  Recht 
einräumen  müssen,  ihrerseits  die  Höhe  der  jährlichen  Rücklagen  in 
die  statuteumässjgen  Fonds  zu  bestimmen*  Da  sich  nun  das 
Unternehmen  so  weit  entwickelt  hatte,  dass  die  Anleihe  stetÄ  aus 
den  jeweiligen  Betriebsei rinahnieu  bedient  werden  konnte,  so  nahm 
die  Gesellschaft  18 HO  in  Benutzung  der  günstigen  Stimmung  des 
Geldmarktes  bei  gleichzeitiger  Kündigung  der  garantirten  4pi'o* 
centigen  eine  neue  3  Vi  proceniige  Anleihe  von  zunächst  3  500  000  Mk. 
auf  nnd  erhielt  auf  diese  Weise  den  aufgesammelten  Garantiefonds  tWi- 

Inzwischen  hatte  sie  mit  Concessiou  von  IS83  noch  aus  den 
Mitteln  der  ersten  Anleihe  von  ihrer  Station  Schwaraa  aus  eina 
normalspurige  Secuiidärbahn  nach  Blarikenburg  in  Thüringen,  dem 
Kingangspunkt  in  das  Schwarzathal,  gebaut  und  die  4,20  km  lange 
Linie  am  L  August  1884  eröflfnet.  Mit  der  hiernach  zutreffenden 
Gesammtlänge  von  78,^a  km  ist  die  Bahn  bei  den  Aufrechnungen 
im  ersten  Theil  dieses  Werkes  nach  dem  Stande  per  ult.  Mäi*z  1889  in 
Ansatz  gekommen,  und  das  begebene  Anlagecapital  belief  sich  nach 
den  vorstehenden  Angaben  zu  demselben  Zeitpunkt  auf  16  992800  Mk., 
mithin  für  l  km  auf  215  193  Mk. 

Seitdem  ist  noch  am  1.  Oktober  1889  die  Eröffnung  einer 
lljOü  km  langen  riormalspiuigeu  Secundärbahu  von  Station  Nasch* 
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hauäeii  (bei  Orlamüiide)  der  Stammstrecke  stidöstUcli  nacli  dem 
Doife  Jude  wein  bei  Püssiieck  erfolgt,  und  die  Fortsetzung  der- 
selben nach  Station  Oppnrg  der  jetzt  preu^sischen  Staatsbahnlitiie 
Gera-Eichich t  befindet  sich  im  Stadium  der  Vorarbeiten.  Die  event. 
VeriitUchtung  znr  Herstellung  einer  solchen  Bahn  war  der  Gesell- 
schaft bereits  in  der  ersten  Concession  auferlegt  worden*  Die 
Kosten  flir  diese  ganze  Zweigbahn  sind,  bezw.  werden  ans  dein 
je  nach  Bedarf  begebenen  bezw*  zu  begebenden  Rest  der  1886 
privilegirten  ^Y^  proeentigen  Anleihe  von  noch  1000  000  Mk.  be- 
stritten. 

Bei  der  ersten  Aufstellung  des  Project^s  war  die  Bahn  als 
Mittelglied  einer  Route  von  Berlin  nnd  Magdeburg  nach  Süd- 
deutschland  gedacht  worden^  doch  Hess  der  hierzu  erforderliche 
Weiterbau  der  (xera-EicIiichter  Bahn  an  das  bayerische  Bahnnetz 
noch  lange  auf  sich  warten,  und  erst  Ende  1885  gelaugte  die 
fragliche  Strecke  Eichiclit  -  Probstzella  -  Hoch  Stadt  zur  E»'öfftiu  ng. 
Die  Saalbahn  erbringt  für  diese  Route  gegenüber  der  nunmehr 
pi*eussischeu  Staatsbahnstrecke  Weissenfels-Gera-Eichicht  ehie  Ab- 
kürzung von  25  km,  jedoch  kommt  sie  wegen  der  geringei^en 
Leistungsfähigkeit  und  in  Folge  der  Tarifpolitik  fiir  den  gi^ossen 
Verkehr  gegen  diese  selbstredend  nicht  auf,  immerhin  trägt  aber 
der  beregte  Ansclünss  an  das  bayerische  Babunetz  zur  Hebung 
des  Verkehrs  der  Saalbahri  bei.  Auch  betreffs  des  directen  Ver- 
kehrs zwischen  Halle  und  Saalfeld  wurde  die  Bahn  durch  die  Ver- 
staatlichung des  Thüringischen  Eisenbahnunternehmens  erheblich 
beeinträchtigt,  indes  ist  der  auf  das  eigene  Verkehi-sgebiet  gegrün- 
dete Verkehr  besonders  durch  Anlage  industrieller  Etablissements 
in  sich  immer  mehr  erstarkt,  so  dass  die  widrige  Tarifpolitik 
einen  directen  Rückgang  wenigstens  nicht  herbeifühi*en  konnte. 
Die  ferner  noch  in  Frage  kumraende.  im  Sommer  1876  eröffnete 
Weimar-Geraer  Eisenbahn,  welche  die  Saalbahn  in  Göschwitz  bei 
Jena  schneidet,  brachte  dieser  theils  Concurrenz,  theils  wurde 
sie  ihr  ein  neuer  Zufuhrweg.  —  Betreffs  der  ersten  (ifcstaltung  und 
späteren  Ent Wickelung  des  Verkehrs  ist  znnächst  darauf  hinzu- 
weisen, dass  Eioftnung  und  Entwickelungspenode  der  Saalbahn 
mit  dem  Niedergang  und  dem  Daniederliegen  des  geschäftlichen 
Lebens  zusammen  tiel.  Uas  erste  volle  Betriebsjahr  1B75  setzte 
mit  565  318  Personen  und  114  193  Tonnen  Fracliten  bei  38B  556  Mk, 
bezw*  338  317  Mk,  Einnahme  und  mit  einer  (tesammtbruttoeinuahme 
von  788  063  Mk.  ein.  Aus  eben  genannten  Uründen  und  in  Folge 
Eröffnung  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  zeigte  der  Personen- 
verkehr bis   1880  mit  einem  Minimum  von  441  (»78  Personen  und 
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316  935  Mk.  Eiunalime  einen  stetigen  Rückgang;  seitdem  ist  er 
wieder  gestiegen  und  bat  mit  577  151  Personen  in  IBkG  bezw. 
mit  438  Ö25  Mk»  Einnahme  in  1887  das  bisherige  Maximum  ge- 
funden. Der  GÜterverkelu*  bat  sich  trotz  der  angefiihrten  widrigen 
Verhältnisse  unvergleichlich  günstiger  entwickelt;  bei  diesem  sind 
die  Eiimabmen  buchstäblich  von  Jahr  zu  Jahr  bis  auf  574  249  Mk. 
in  1888  und  die  Transportmengen  bei  geringe u  Schwankungen  bis 
auf  279  797  Tonnen  in  lH8s  angew^achsen.  Betreifs  des  Personen- 
verkehrs bleibt  noch  zu  erwälmen,  dass  die  lU'spTiinglicb  einge- 
führte vierte  Wagenklasse  1880  aufgehoben  worden  ist.  Bei  den 
vorstehenden  Ergebidssen.  ist  der  Dui^chgang  im  Personenverkehi* 
mit  nur  ganz  geringen,  im  Güterverkehr  aber  mit  erheblicheren 
Zahlen  betheiligt.  Derselbe  bewegt  sich  im  Verkehr  zwischen  den 
preussischen  Staatsbabnstrecken  Weissenfels-Weimar  und  8trauss- 
furt-Grossheringen  einerseits  nnd  Gera-Eichicht-Probstzella  anderer- 
seits über  die  ganze  Saalbahn,  im  Verkehr  mit  der  Weiraar-Geraer 
Bahn  aber  nur  über  die  Theilstrecken  Grossheringen-GOschwitz 
bezw.  Göschwitz-Saalfeld,  Der  Personendurchgang  ist  von  ve^ 
schwinflend  kleinen  Anfangen  allmählich  und  besonders  seit  Er- 
öffnung der  Linie  Eichich t-Probstzella  bis  aul'  1)495  Personen  mit 
18  358  Mk.  Einnahme  in  1888  gestiegen,  während  beim  Güter- 
verkehr der  Transit  durch  Letztere  weniger  beeinflusst  woi-den  ist, 
denn  er  wies  in  18B2  bereits  58  553  Tonnen  mit  100  050  Mk.  Ein- 
nahme und  als  Maximum  in  1887  nur  03  080  Tonnen  bezw% 
114  371  Mk.  auf.  Die  Gesammtbrnttoeinnahme  w^ar  bäufigei^en 
Schwankungen  unterworfen  und  ist  im  Ganzen  bis  auf  1  157  038  Mk. 
in  1888  gestiegen.  Die  Rückgänge  in  dieser  hat  die  Gesellschaft 
verstanden,  duitih  denkbar  möglichste  Einschränkung  der  Betriebs- 
ansgaben zu  begleichen,  so  dass  der  Betriebsüberschuss  sich  von 
Jahr  zu  Jahr  fast  ausnahmslos  erhöht  hat.  ;fene  wurden  im  Ver- 
bältniss  zur  ßruttoeinnalnne  v^ni  HO,uii7o  i^^  i'^^^  Ws  auf  54,ii'*/« 
in  1879  herabgemindert  und  haben  sich  seitdem  mit  Ausnahme 
des  Jahi'es  1883,  in  welchem  sie  OOjO^Vo  betrugen,  stets  unter 
00  7o  gehalten,  im  Durchschnitt  der  ganzen  Betriebszeit  aber 
61,6^%  betragen.  Die  Betriebsi'iberschtissej  welche  von  224  002  Mk. 
in  1875  bis  auf  516  ö32  Mk.  in  1887  gestiegen  waren,  in  1888 
aber  wegen  höherer  Betriebsansgaben  um  ruud  30  000  Mk.  zurück 
gegangen  sind,  wurden,  wie  schon  ei'örtert  worden  ist,  seit  1876 
Tuehrere  Jahre  durch  die  Dotirung  tles  Garantiefonds  und  hohe 
Rücklagen  iu  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  fast  ganz  absorbirt, 
nnd  erst  seit  Freigabe  des  Garantiefonds  konnten  sie  wieder  zur 
Auszahlung  von  Dividenden  verwendet  werden.     Dieselben  stellten 
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sich  bei  einer  Vorzup^sberechtigimg  der  St.-Pr.*Actieii  von  5  ^/^  (ohne 
Hecht  auf  NaclizabUiag)  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folgt: 


pro  1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

187U 

1880 

1R81 

St.-Actien     0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

OVo 

St.-Pj'.-Actien    l,r>M 

1,33 

0 

0 

0 

0 

0 

l,«i7fl 

pro  1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

St.-Actien           0 

ü 

0 

0 

0 

0,33 

0% 

St.-Pr,-Actien   2,^-1 

3,25 

3,511 

3 

3,MJ 

5 

Hiernach  hat  die  Amortisation  der  St.-Pr.-Actien  noch  nicht 
beginnen  können. 

Das  Vermögen  der  iicHellschaftsfoüds  stellte  sicli  ult  1888, 
wie  folgt:  Erneiienmgöfouds  40.3  37js  Mk.,  erster  Reservefonds 
74  401)  Mk.,  der  zweite  (Bilanz-)  Reservefonds  wird  nur  rechnerisch 
mit  auögeloosten  Obligationen  der  alten  Anleihen  belegt  An  Be- 
triebsmitteln waren  zu  demselben  Zeitpunkt  15  Locomotiven, 
39  Personen-  und  162  Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählte  379  Köpfe. 

Statuten,  Conceftsion,  Geechäftüches.  Hi-r  SitÄ  6\>v  OvstAl^dmh  ist  Jeüa; 
die  Ut'präHi'ivlutil*  ij  iltiisilb«  ii  »iiid  di-r  Aursif'htfirath  tuiil  »Ipo  Ulrectinn;  iIi^ä 
GcHchäftsjiihr  ial  tl«e  Kuluiidorjtihr.  -  A  ctie ncup i  tu!  ult.  181V0:  G  74*J  800  Mk. 
Öt,~Äcticu  imd  (1750  000  Mk.  Ht-PivActit^n,  hvUh  m  Siüi^km  m  300  Mk. 
♦Stimmrecht  dur  St,-Actien:  2—5  Acttuo  t  Stimme^  daon  je  5  Actit^ii  t  Stimniv; 
liei  dun  8t>-rn-Äcticij  erst  5  —  10  Aftii^n  1  Stimmt*  und  daoü  jü  10  JStiick 
i  stimmt'.  Müxiinalstimmivcht  auf  firuud  etfjft^ut^D  ActieijhL'eitzeäi  100  Stimmen 
uüd  hl  Vertretung  wieder  100  Ötimm»»u.  tJrdentlicliL'  General veräammlnug 
jädrbch  üiDmul  zwiechea  l.  l.  imd  30.  Ü.,  io  Wirkliclikeit  im  Jimi;  8t.-Pr- 
Acticm  S^'/q  Vorzogsdividende  obiiu  Recht  auf  Naclizahliiug,  hierauf  8t**Acli*jn 
b?a  zu  (!%;  voü  etwaigt*nj  MidirubersehnÄB  eiu  Drittheil  zur  Amortisation  der 
Sl,-Ph-Actiüü  niid  das  Uebrii^e  als  weitere  Dividende  auf  beide  Actieüdorteu 
pro  rata  der  Heträ|?u  gleich  mäsa  ig.  Dividendenzahlung  späteste  na  vom  L  August 
ab;  Vurj.  4  Jahre  oach  Ft,  Ktwaige  Auszahlung  der  ansgelooaten  Öt.-Pn- 
Actien  31.  Dezember,  über  VerjäbruDg  dieser  enthalten  Statuten  keine  He- 
etiramung.  Bei  etwaiger  Anflösnug  der  Gesellaehiirt  beide  Actieosorteii  gleich 
berechtigt.  —  Hchul d verschreib u ogeu  (Pr-Obügationeo)  alt.  18Ü0  in 
Umlauf:  3  70(^000  Mk.,  Anfang  1801  aber  nueb  100  000  Mk.  begebiMi  »  500 
und  1000  Mk.;  Zf,  '^\/$%;  Zt.  *X  h  und  l  7.;  Beginu  der  Amurtisatioa  1893 
mit  Vs*/©  pl^s  Zinszuwacha;  VeratÄrkuog  der  Til^nogstinote  nicht  vorgesehen, 
duffifgcD  ToialkCindiirurig  sehon  von  1  L  1892  ab  zuläeaig:  Verj.  der  Zinaeu 
4  Jahre  nach  Ft,  —  Zahlstellen:  Die  Ge8ellschiiftskafli*e  io  Jena  und  aäniml- 
liehe  eigene  Statit>uskH3flen,  soweit  deren  UeldbeRtimde  reichen,  ferner  in  Uerlin: 
Jaciib  Landau  und  Berlifier  Haudelägeseltachaft;  in  Breslau;  Breslauer  Disconto- 
bunk  ai]d  Gebrüder  öutteutag;  in  Frankfurt  a.  M.:  Die  Deutsche  Effecten-  und 
WechaelbEink:  in  Hamburg:  M.  M*  Warbarg  &  Co.;  in  Jena:  Juliua  Klkan;  in 
Leipzig:  die  Leipziger  Bank;  in  Miinchen:  das  Bankhand  Merk,  Fiock  k  (Ja, 
lind  in  Weimar:  Julius  Elkan.  —  Obligalor  iaehe  Pnblication  »organe: 
Der  Deutsche  Ueichganzeiger,  die  Berliner  Böraenzeitnng,  die  Weimariache 
Zeitung,  die  Jenaiache  Zeitoag,  das  Meinloger  Regierungsblatt,  das  Alteuburger 
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Amts    unil  KacliHcht«l)latt,  die  Rndolstädter  Landejzeituo^.  —  Datlrnng  d^r 

Fonds;  ErnoaiTUiigsfüniie  aud  erster  Reßervefonde  seit  Erloschoü  der  Zineg»- 
ranUß  je  nach  Beschluss  von  Dtrectlou  und  Aafsichtarath,  tu  den  leUteu  Jährten 
Ersterer  mit  45  000  bia  65  000  Mk.,  Lt  tzlem-  mit  2500  hh  5000  Mk.;  xweiler 
(Bilaoz-)  Reservefonda  wird  nur  rechnerisch  mit  alten  aasgeloosteö  Pr.  ObU- 
gationen  belegf.  —  ßesteucnuig  nnd  Ankanf:  Erstore  nach  d«m  prenäsieclif^o 
Eisenbahngeseti'.vn  von  1853  und  1851*  (Eisenbalmatener);  Ankauf  »eiteo«  jVder 
Regierung  bütreHB  des  in  ihrum  Gebiet  gelegenen  Theils  30  Jahre  nach  Kr- 
öfftiuog  der  Hauptbahn  gegen  Eretattting  deä  Anlagocupit4ils  unter  ßenick* 
Bichtigung  von  Nacbbatileii  und  Verböseerungeu  bezw.  Abnutzung  vorbehalten. 
—  BöiBe:  St.-Äctictii  St.-Pr*-Aclien  und  Jrschuldversch Reibungen  in  Berlin  und 
Leipzig.  Coura  ult,  I8D0:  St.-Aetien  37,«c»%;  Öt-Pr.-Actieu  110%;  Pr-Oblig. 
m%.  -   Dividende  piü  1889:  St.<Actien  V.i%*  Hl^-Pr.-Actiwn  6%. 

Geographie.  Haupt-  nnd  Zweigbabneo  liogeo  auf  der  Thüringiachen 
TerrasiCr  benutzen  aber  durchweg  FlusstlülHr.  Die  74.ti  km  lang«  Hauptbahn 
hat  im  Allgemeinen  süd  westliche  Richtung  und  gehört  der  p  ob  tischen  Ein* 
theiluug  nach  mit  20,8?  km  dem  Wealkreiae  dea  Herj^ogtliums  Sachsen -A Ken- 
bürg,  mit  15,m  km  dem  Hüupltbei!  und  der  Exclave  Camburg  des  Herssogthnma 
8achsen-Meiningen,  mit  3(1, n  km  dem  Weimarischen  und  dem  Nenatadter 
Kreise  dea  (irussherÄOgthuuia  Suchaen^Weiniar  und  mit  11,19  km  dem  Förötea- 
ihnm  Sehwarzburg-Kndoletadt  an.  Sie  beginnt  auf  dem  Bahnhofe  Grosshoringeti 
der  preusütachen  Staatabahnstrecke  Weissen fels- Weimar  tm  Hauptiheil  d«s 
GrQaaher2ogthoms  Suchaeii-Weimarf  überbrückt  kurz  daran f  die  Um,  tritt  damit 
an  das  linke  Ufer  der  Haule»  verbleibt  bis  zu  ihrem  Endpunkt  im  Thal  des  Flusses 
und  bis  Schwarza  auf  dem  linken  Ufer  deaaelben.  Bald  nach  üeberbrückung 
der  lim  tritt  sie  in  die  meiningensche  Exclav'c  Camburg  ein^  fuhrt  über  die 
gleicboamige  Stadt,  erreicht  vor  Dorn  barg  wieder  den  WeimarischoD  Kreis,  führt 
über  Jena^  schneidet  bei  Qöschwitz  die  Weimar-Oeraer  Privatbahn,  durcbziebt 
dann  den  Weatkreia  dea  Herzogthums  Alten  bürg,  geht  in  diesem  über  Kahla 
nnd  Orlamünde,  entsendet  hier  die  Zweigbahn  äüdöatilch  nach  Jädewein/Poss- 
neck  bezw.  Oppurg,  berührt  nun  uuf  kurze  Strecke  meiningensches  Gebiet^  führt 
dann  innerhalb  des  Fürsterttbuma  Rudolstadt  über  die  gleichnamige  Hauptstadt 
und  über  8ehwarza,  entsendet  hier  eine  Zweigbahn  westlich  nach  Blanke uburg 
i.  Th.^  gewinnt  durch  Üeberbrückung  der  Saale  das  rechte  Ufer  dea  Flusses, 
tritt  damit  abermals  auf  meiniugenache.s  Gebiet  und  mündet  innerhalb  des^elbcD 
auf  dem  preuaaischen  8taatabahnhof  Saalfeld,  Iner  Fortsetzung  nach  Süden  tlber 
Eichicht  nnd  Probstzella  nach  Bayern  hinein  findend.  Sie  ist  durchweg  ein- 
gleisig nnd  hat  eine  Maximalateigung  von  1 ;  200. 

Die  Zweigbahn  Orlumüude-Jädewein/PÖssneck  (Orlabahn)  ist  llw  km 
laug,  hat  sudöstliche  Richtung,  benutzt  durchweg  das  That  der  Orla,  liegt 
f/nerst  mit  7  aa  km  innerhalb  des  alteiiburgischen  Westkreises,  dann  mit  S,ti  km 
im  Nensttidler  Kreise  des  Groaslierzugthuma  Weimar  nnd  in  ihrer  En  da  trecke 
mit  O^is  km  im  Hcrzogllmra  Meiningeo.  Sie  endet  vorläufig  bei  dem  Dorfe 
Jüdeweln  vor  PÖsaneck  ohne  Anacblnss  au  die  Linie  Gera-Eiehicht,  doch  ist 
ans  ihr  heraos  der  Anschlusa  östlich  nach  deren  Station  Oppurg  zur  Ausführang 
beschlossen.  Sie  ist  als  uormalapurige  Sccundarbahu  gebaut,  hat  eine  Maxtmal- 
atelguQg  voQ  l :  100  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwiudigkeit  von  2  Minuten 
pro  1  km  betrieben^ 

Die  4,»«  km  lange  Zweigbahn  Schwarsa-Blankenburg  i.  Th,  liegt  gani 
iunerhalb  dea  Fürateutbume  Rndolstudt,  hat  westllobe  Hichtnngi  führt  durchweg 
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auf  di^tn  Imken  Ufer  dt.»»  Schwarzaßusaeß  tind  eodet  bei  der  Stadt  Blatikeu- 
burg  i.  Tlu  ohne  weilttre  tVitÄelzurij^.  Öle  ist  ala  tiorinaUpurige  Secuodarbalin 
gebaut»  hat  auf  l  km  Btuii^uDy^en  über  1:200  bia  1:50  lieraaf  uud  wird  mit 
aluer  Pührgeechwiadigkeit  von  2  Miaute q  pro  1  km  beirieben. 


Scliaftlach -Gmunder  Eisenbahn. 

Geschichte,  Mit  Concession  vom  2G.  Juli  1882  coustitiiirte 
«ich  die  „EiseiibahTiactiengesellscIiaft  Schaftlach -Gmünd  am  Tegeni- 
see"  zum  Bau  und  Betrieb  dieser  Baho,  besonders  um  den  durch 
seine  Natiiriichunheiten  berühmten  Tegernsee  in  das  Schienennetz 
zu  ziehen.  Das  Actieucapital  wurde  auf  300  OOQ  Mk.  in  Actien 
und  100  000  Mk.  in  fünfprocentigeii  Üblig^ationeu  festgeset^st,  der 
Bau  von  der  Gesellschaft  selbst  am  12,  Oktober  1882  begonnen 
uud  die  7,71  km  lauge  Strecke  am  1,  August  1S8.3  dem  Verkehr 
übergeben.  Dieser  hat  sich  von  Anfang  an  hervorragend  gut  ge- 
staltet, 80  dass  die  Bahn  unter  den  jüngeren  Lokall>ahnen  eine  der 
iHintabelsteu  geworden  ist.  Der  Personenverkehr  hat  sich  von 
68  314  Personen  und  34  614  Mk.  im  ersten  vollen  Betriebsjabr 
1884  auf  82  615  Personen  bezw.  43  436  Mk.  in  1888  entwickelt, 
der  Güterverkehr  ist  von  23  011  Tonnen  mit  31485  Mk.  Trans- 
yorteinuahme  bis  auf  30  844  Tonnen  bezw.  41820  Mk.  und  die 
Gesammtbruttoeinnahme  von  71887  Mk.  auf  90  988  Mk.  gestiegen. 
Dabei  haben  die  Betriebsausgaben  sich  nur  zwischen  34,5i  7o  ii^^d 
44,72  7o  tier  Bnittoeinnahme  bewegt,  so  dass  die  Betriebsuberachüsse 
von  1884  an  gerechnet  9,05  —  10,34  —  lljBt;  —  13,56  —  12»«u7o 
des  gesellschaftsseiligen  Anlagecapitals  betragen  haben.  Von  den 
hiernach  zuti^ettenden  ziffermässigen  Beträgen,  welche  sich  zwisclien 
30  739  Mk,  in  1883  und  54  191  Mk.  in  1887  bewegt  haben,  hat 
die  Gesellschaft  die  Obligationen  zu  bedienen  und  den  Erneuenings- 
fonds  statutengeraäss  mit  2  7o  der  Bruttoeinnahme  zu  dotii*en, 
indes  belegt  sie  denselben  stets  erheblich  höher  und  hat  Auf- 
wendungen zu  Erweiterung  der  Bahnanlagen  gemacht  sowie  auch 
bedeutende  Beträge  als  Extrareserve  zurückbehalten,  uud  so  erklärt 
es  sich,  dass  die  Actien  pro  1884  bis  1886  nui'  je  5  7n»  P^o  1887: 
6  7o  und  pro  1888:  770  erhalten  haben. 

Das  Vermögen  der  gesellschaftsseitigen  Fonds  stellte  sich 
ult  1888,  wie  folgt:  Ernenerungsfonds  38  000  Mk.  und  Bilanz- 
reservefonds 12145  Mk.  An  Betriebsmitteln  hat  die  f^esellschaft 
2  Locomotiven,  3  Personen-  nnd  2  Gepäckwagen,  die  Güterwagen 
werden  ihr  je  nach  Bedarf  miethweise  von  der  bayemchen  Staats- 
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babnverwaltiing  gestellt;  das  Beamten-  und  Arbeiterperaonal  zählt 
13  Köpfe. 

Statuten^  Concevftion,  Ge«chäftHchea.  Der  Sitz  der  Geselhchaft  ist  Gmimd 
ftm  Tegeniset' ;  die  Repräsentanten  derselben  sind  der  Axifsiclitsrath  und  die  Di- 
rectioa;  das  Geschäftsjahr  deckt  sieh  mit  dem  Kalenderjahr.  Div  Coucession  ist 
zeitlich  tieschrünkt  und  erstreckt  sich  auf  Ö9  Jahre.  —  Äütiencapital  nlt 
1890:  300000  Mk.  Actieu  einer  Sorte  ^500  Mk,;  je  5  Actien  1  Stimme  ohne 
Beschränkung;  ordentliche  GeneraWersammiong^  jährlich  einmal  zwiachen  1.1. 
and  31.  3.;  Dlvidtndenaahlnng  spätestens  vem  1,  Mai  ab;  Veij,  4  Jahre  nach 
Ft.  ^  Ohligationen  ult.  1890  in  Umlauf:  73 (»0  Mk.  ä  1000  Mk.  Zf,  5%; 
Äufäichti^ratli,  nirection  und  Bankhaus  behandein  Ziastenuine*  AmortiBation,  Ver- 
jährung, Besteuerung  und  AnkaufshedingruDgen  ala  Gesellachaftsgeheimnigs,  — 
„Saplenti  sat!**  —  Zahla teile:  Dub  Bankhaus  Merk  Finck  &  Co.  in  München.  — 
Obligatorische  Publica tionsorgane:  Deutscher  Reieh&anzeiger,  Mtinchener 
Neueste  Nachrichten  und  Münchener  Fremdenblatt.  —  Dutirung  der  Fonds: 
Emeuenmgsfonds  gtatutengemäsa  mit  2  %  der  Bruttoeinnahme,  in  Wirklichktdi  ^ 
aber  meiftt  erheblich  höher;  Bilanzreäervefonda  mit  Vao  des  Ueingewinns  und  auf- 
zuBammeln  auf  10%  de»  Qrundcapitale.  —  Börse:  Nicht  eingeführt.  —  Diri- 
dende  pro  1889:  1%, 

Cieograplile*  Die  Bahn  ist  7,u  km  laug,  liegt  auf  den  nordliclien  Alh 
hängen  der  bayerischen  Al(>en  und  gehört  der  politischen  Eintheilung  nach  dem 
Regie rungsbesirk  öberlmyeru  an*  Sie  zweigt  auf  StAtion  Schaftlach  von  der 
bajeriBchen  Staatsbahnlinie  Hol7.kirchen-T0Iz  ab,  hat  südostliche  Kiclitung  und 
ÜJidefc  bei  Gmünd  an  der  Nordspitze  des  Tegemaees  ihren  Endjmnkt  Dieselbe 
ist  als  normalüipurige  j^ecundärbtihu  ^^ebaut,  hat  eine  Mjixinittlsteiguiig  von  1  ,  3S 
und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  3  Minuten  pro  l  km  betrieben. 


Schleswig-Aiigeler  EiHeubaliiu 

Gedchichte.  Im  laiidwirthsehaftlichen  Interesse  der  über 
fniehtbarea  Landßchaft  Angeln  im  östlichen  Theil  des  Regienings- 
bezirks  Schleswig  coostitiiirt^  sich  mit  Ooncessimi  vom  23*  April 
1B82  eineActiengesellschaft  unter  obigem  Namen  znr  Herstellung  einer 
normalspimgen  Secnodärbahn  von  der  Stadt  Schleswig  Östlich  nach 
der  Station  Stiderbranip  der  Kiel-Eckemförde-Flensburger  Eisen- 
bahn. Das  Anlagecapital  wurde  auf  1  000  OOO  Mk.  je  zur  Hälft-e 
in  St.-Actien  und  Pr,-8t,-Actien  festgesetzt,  und  hiervon  übernahm 
die  Stadt  Schleswig  390  000  Mk.  in  St,-Actien,  Die  Gesellschaft 
besorgte  die  Bauausführung  selbst  und  iibergab  ihre  21,in  km  lange 
Bahn  am  IL  bezw.  16.  Mai  1H83  dem  Verkehr;  die  kilometrische 
Belastung  beträgt  hiernach  4R  502  Mk.  —  Betrieb  sowie  Unter- 
haltung der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  ist  von  Eröttnung  an  auf 
die  Dauer  von  15  Jahren  bis  189H  an  die  Lokaleisenbahn-Betriebs- 
gesellschaft in  Hamburg  übertragen.  Dieselbe  erhält  hieiiiir  bei 
einer  Jahi'esbruttoeinnahme    bis   zu   50  000   Mk.   diese  ganz,   b^ 
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solchen  über  50  000  Mk.  bis  100  000  Mk,  den  Betrag  von 
50  000  Mk.  und  bei  einer  uocb  liöliereii  die  Hälfte  der  ganzen 
Briittoeiniialime,  Bei  einer  Brnttoein nähme  nnter  50U00  Mk. 
hat  die  Betriebsgesellschaft  die  Verwaltungsnnkost^ti  der  Eisen- 
bahngesellschaft zn  tragen,  diese  Ijetztere  aber  unbekümmert 
um  die  Bruttueionaljnien  *lie  statntenraässigeii  Fonds  selbst  zu 
dotiren. 

kDer  Verkehr  hat  den  gehegten  h^rwartnngeii  bisher  leider 
icht  entsprochen;  an  den  Personenverkehr  konnten  bei  der  durch- 
weg ländlichen  Bevölkening  des  Verkehrsgebiet.8  keine  hohen  An- 
fordei'ungen  gestellt  werden,  nnd  so  hat  dieser  mit  einem  Maximnm 
von  0»Jlot)  Personen  in  188485  nnd  32  301  Mk.  Fahrgeldein- 
nahme noch  nicht  so  sehr  enttänscht,  dagegen  ist  der  Güterver- 
kehr bisher  doch  gar  zn  dürftig  geblieben^  indem  er  sich  in  den 
bescheidenen  Frenzen  von  126  4  Tonnen  in  1884  85  und  37*)2  Tonnen 
in  1888/8!)  bezw.  zwischen  7ti4ä  Mk,  nnd  13  027  Mk.  Transport- 
einnatmie  bewegt  hat.  Derselbe  kann  darnm  nicht  zur  Entwickelnng 
konnnen,  weil  die  Landvvirthe  bei  den  geringen  Entfernungen  nach 
den  Ilani>tabsat5^t)lätzen  Schleswig  uiul  Eckernirirde  nnd  bei  ihrem 
hohen  Viehstande  znra  grossen  Theil  die  Eisenbahn  überhaupt 
lucht  benutzen,  sondern  nach  wie  vtn*  den  Landtransport  wälüen^ 
nnd  industrieller  Etablissemenis  entbehrt,  das  Verkehrsgebiet  der 
Bahn  noch  gänzlich.  Ein  Aufschwung  des  Unternehmens  ist  nnr 
dann  zu  erhoffen,  wenn  sich  das  Absatzgebiet  für  die  landwirth- 
schaftlichen  Erzeugtusse  erweitert.  Entsprechend  den  geringen 
Einnahmen  in  den  beiden  Verkehrszweigen  hat  die  Bruttoeinnahme 
^bisher  als  Maximum  nur  4*>  833  Mk.  iii  18B8/B9  aufgewiesen,  und 
■0O  ist  dieselbe  dem  Vertrage  gemäss  stets  den  Betriebsfuhi^eni 
ganz  verblieben.  Hierbei  ergaben  sich  aber  mit  Ausnahme  des 
Jahres  1884/85,  in  welchem  ein  Betriebsüberschuss  von  381  Mk. 
erzielt  v^iirde^  stets  directe  Betriebsdeficits,  die  mit  einem  iTesammt- 
betrage  von  30  563  Mk.  seitens  jener  gedeckt  werden  raussten. 
Von  Anszahhnig  einer  Dividende  konnte  hiernacli  ide  tue  Rede 
sein,  ebenste  hat  die  Gesellschaft  bisher  die  Statuten  massigen  Fonds 
noch  nicht  bilden  können,  dagegen  musste  sie  zur  Zahlung  rück- 
ständiger Grnnderwerbskosten  sowie  in  Folge  verlorener  Prozesse 
im  Jahre  1885/86  bei  der  Ntu'ddeutschen  Bank  in  Hamburg  ein 
4  procentiges  Anlehen  aid'nelunen.  Die  Schuld  beträgt  an  Capital 
IBtiOO  Mk.,  durch  riickständige  Zinsen  ist  sie  bis  ult,  1888/8Ü 
aber  auf  21  285  Mk.  aufgelaufen.  —  An  Betriebsmittehi  waren  zu 
derasell>en  Zeitpunkt  2  Rowansclie  Pei'sonendampfwagen  ^  1  Ko- 
wanscher  tTÜterdampf wagen,  2  gewöhnliche  Pei*souen-  und  10  ge- 
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wifhnliche   Lastwagen  vorhanden;  das  Beamten-  und  Arbeiterper- 
sonal  zählte  27  Köpfe. 

Statuten»    Conce»sion,    Geschäftliche«.      ]>er  Siiji    der    Graelliciiaft    iit 

die  Stadt  8chlt58ivig;    die    HepntsentauteD   dersetbeo   äißd   der  AufBicbUraih  Qod 
die  DirectioD;    das    CSescbärtsjahi-   ist  das   Etaiajahr.    —    Actieocapital   olU 
1890:  500  000  Mk.  St,-Actieu  uad  500  000  Mk.  Pr,-8t.-ActieD»  beide   ä  54)0  Mk.J 
Jifd«  Actio  beider  Sorten    1    Slimm«  ohno   BeSülir&nkung;  ordeutliche   General^l 
VHrsammlung  zwischt»Q    L  7-   und  30.  9,;  Pr.-St.-Actien  4%  Vortoggdivideode 
ohne   Recht  aof    Nachzahlung»    bieraaf  St.^Actien    bts   zu  4^»»  etwaiger  Mehr- 
betrag unter  alle  Actieo  glelchmaaei^.    Divideudenzahluug  spätestens  vom  1.  No- 
vember ab;    Verj.  4  Jahre   oacb   Ft.;    beaoüdere    Vorrechte    für   den   Fall  der 
Auflösung  der  GesellBchaft  aiod   tn   den   Htatuteo  den   Pr.-St,-Actiea  oicht  eb* 
geräumt.  —  Pr-Oblig,  nicht  vorhanden»   -  Zahlstelle;  Die  GesellschaftakaÄ«*! 
iu  Schleswig,  —  Obligatorische  Priblicationsorgane:  Der  Deutsche  Reichi»^ 
ao£eiger.  die  Schleawigschen  Kuchrichten   und   die   Tlamburger  BörseuhaJle.  — 
Dotirung  der  Fouda:   Erneuerun gafonda   nach    Uegulativ,   Reservefonds  ujid- 
destene  mit  Vio%^^^  Anlaeecapitale,  anfÄUsamtnehi  im f  20000  Mk. ;  Ve r mögen s- 
Bilanzreservefouds  mit  Vjo  d^s  Reingewinns^  aufisaBammelü  bis  10%  des  Gesamml- 
nctieucapitals.  —  Bosteuei'uog,  Ankauf  etc.:  Nach  allgemeinen  preusaischeiLj 
EisDnbahoge^etzeu;  ferner  ist  Gesellscliaft  verpflichtet,  auf  Anforderii  des  Beseori 
ministers  die  Bnhti  zur  Vollbahn  umzubauen  oder  zu  diesem  Zweck  Eigenlhuni 
und  Betrieb  an  den  Staat  oder  au  einen  vou   diesem  zo  beaeichuendeu  Dritten 
gegen    den    35  fachen    Betrag    des   durchschnittlichen    Reinerti'aged  der   letzten 
filuf  Jahre^   miudestens   aber   gegen  Erstattung  des  verweudeteu  Antagecapttals 
ubzutretcB.   —  Börse:  Nicht  ojngeführt  —  D i v i d u n d e  pro  1888  89:   Keintj! 

ßeofraphle.  Die  Bahn  ist  21,i«  kui  lang,  liegt  auf  dem  wellen förmigeQj 
Plateau  der  LjindschuO  Angeln  und  gehört  der  politischeu  Kintheilung  nach  d«c1 
Provinz  Hcbliiswfg^flidstein  an.  Sie  begiout  auf  dem  Gulerbahubofe  der 
prenssiecheu  iStaatabahnverwaltuug  in  der  Stadt  Schleswig,  besitzt  in  der  Altstadt 
Schleswig  aber  noch  einen  eigeuGu  Personenbahnhof,  hat  nordöstliche  Hiehtuug 
und  mündet  auf  der  Station  Süderbrarup  in  die  KieNEekernrorde-Fleosburger 
Eisenbahn.  Sie  ist  als  nurmalspurige  Secundürbahn  gebaut,  hat  auf  10  km  Stei* 
gungen  über  1:100  bis  1:50  herauf  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2 Vi  Minute  pro  1  km  betrleh^o. 


SclileHwig-Holsteiuische  Marschbahn. 

(Nach   Abscbluss  des  zweiten  TheiU  dies  es  Werkes  käuflich  in  den  He^itjc  dei| 
preuSBEächen  Staats  übergegangen. ) 
Den  Stamm  dieses  Uuternebmena,    dessen  Lhtisn  schliesslich  den  gans« 
Weststncb   der  Provinz    Schleswig-Hobtein    von    der    Elbe  bis  zur  däDtscbtiQ 
Grenze  beherrschten,  bildete  die  mir  löjo  km  lauge 

Grlückstadt-Elmshorner  Eisenbalm, 

Dieselbe  wurde  noch  zur  Zeit  dänischer  Herrschaft   mit  Concession    voro 
26.  Juli  1844  und  Eröffnung  am  20.  Juli  1845  im  Interesse  der  Btadt  Glücketadt  als 
■eltjstständigüS Unternehmen  dergleichnümigen  Acttengesellschafl  unter  Anlehoon 
an  die  Stamms! recke  der  Attona-Kieler  Efsenbahn  in  Elmshorn  mit  einem  Anlageci 
pital  von  205  OOOSpeciefithalern  inSt-Actien^l  192  500  Mk  Jetzige  Reicbswähr 
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and  71  407  Mk.  pro  1  km  her^stellt.  Den  Betrieb  öbernahm  von  Anfutig  an 
die  AltoDa-Kielof  Ei8enbiibDg^e0en8chaft  gegen  eiufacbe  Berecbtmug  der  ihr  adbat 
envachseneii  B^iriebskoatwii.  Die  genojjje  ÄusdebüUDg  der  Babn,  die  geringe 
BedeulQDg  von  Glückatadt  iißd  d^r  nud^reu  laQdllcbeD  OrtAchafteD  dea  Ver* 
kehrsgebtets  sowio  die  OoTicnn-eaz  der  Glbsehißf&hrl:  liessen  das  CDUjrDebinett 
fiDaüzieü  Dicht  recht  zur  Etitwickelytig  kommeu.  Die  GeeellBcbaft  sirebte 
deshalb  uacb  Ausdühuoag  deaselben  nordltcb  bis  in  die  fruchtbare  Landschaft 
Dithmaracheo^  doch  erlitt  die  Aagelegenheit  durch  dea  ecbleswig-halsteioiacheu 
Krieg  vod  IM8  uüd  die  Wirrwü  der  epäteryü  Jahre  Verzögerur)^^  und  scbließslich 
Würde  daou  KUüächat  auch  nur  ein  gerioji^er  Theil  dieses  Projeclos  zur  Aus- 
führung gubrachl,  indem  die  GesellBchaft  mit  Coucesaion  vou  1858  und  Er> 
öfiTuung  in  1857  die  17,«t  ktn  lange  Linie  Glückstadt-Itzehoe  baute.  Hierzu 
erhöhte  sie  das  ÄnlagecapHÄl  nun  272  000  SpeciesthaJer  Priori tätsactieü  = 
1224000  Mk,  mit  4Va%  VorÄUgsdividende,  so  das»  sich  quo  die  kilometriaübe 
Belastung  des  GeaammtunteniehmeiiB  auf  70  799  Mk.  stellte.  Der  Betrieb  blieb 
yorläuSg  noch  der  Altona-Kieler  Eisenhahügeaellachaft  iberlassen»  am  1.  Januar 
1863  aber  übernahm  ihn  die  Eigeothumerlu  selbst  In  dieser  zweiten  Periode 
besserten  sieh  Dank  der  geschäftlichen  Beziehungen  der  Stadt  Itzehoe  zu 
Glückstadt,  Altoua  und  Hamburg  die  tinau  ziel  Leu  Verhältnisse,  so  dass  die 
Pr.-Actien  alljährlich  eine  Dividende»  vou  1876  ab  sogar  regelmässig  die  vollen 
4V8%i  und  von  1874  au  aoch  die  Bt,-Actieü  Üivideaden  erhalten  konntüü. 
Eine  einmalige  frühere  Dividende  der  Letzteren  in  1871  war  nur  zafaUtgen  Cou* 
jmuQturen  zu  verdanken  gewesen,  indem  wegen  harten  Winters  die  Hamburger 
Seegnter  bis  bezw.  ab  Gliiekstadt  die  Bahn  benutzen  mussten.  Inzwischen  war 
die  Gesellschuft  dem  früheren  Project,  ihre  Bahn  bis  in  die  Landschaft  Dith* 
marschen  zn  verlängern,  wieder  näher  getreten  und  beschlosa  dementsprechend 
den  Bau  von  Itzehoe  westlich  über  St.  Micbaelsdonn  und  Meldorf  nach  Heide, 
konnte  aber  die  nachgesuchte  Conceseion  nicht  erlangen,  vielmehr  wurde  dies© 
der  Deutschen  Reichs-  und  Uütitinental-Eisenbahn-Baugeöellschaft  in  Aaasicht 
gestellt.  In  Folge  dessen  vereinbarte  die  Glückstudt- Elmshörner  Gesellschaft 
mit  dieser  einen  Be tri ebsüberlassungs vertrage  inhaltlich  dessen  ihre  Bahn  vou 
der  neuen  Gesellschaft  gegen  eine  feste  Hente  von  4Vk*'/o  e.n  die  Pr.-Ajctien 
und  von  2%  an  die  St.-Actien  mit  in  Betrieb  genommen  werden  sollte.  Zum 
Glück  für  Glückstadt-Elmshorn  ereilte  aber  das  allen  EiseubahnbangeseHschaften 
damaliger  Zi'il  beschiede  üb  Loos  auch  die  hier  in  Rede  stehende,  noch  ehe  die- 
selbe zur  Ausführung  ihres  Projectes  schreiten  konnte»  und  nun  erbieli  die 
Glückstadt-Etmshorner  Gesellschaft  sei  bat  1876  (jetzt  selbstredend  von  Preusseo) 
die  Conceseion  zom  Bau  der  geplanten  Linie  Itzehoe-MeJdorf-Heide,  Der  Bau 
wurde  im  Mai  1877  begonnen  und  die  53, it  km  lange  Linie  1878  eröffnet.  Hier- 
bei nahm  die  Gesellschaft  den  Namen 

Holsteinische  Marschbalmgasellschait. 

an    und   erhöhte  ihr    Anlugecitpital    nrn   H  WO  150  Mk.  in  St.-Actien  LtI.  B  und 

3  083  4rXi  Mk.  io  St-Pr.-Actien  Lit.  B,  wovon  der  Staat  1014  750  Mk.  St.- 
Actien,  die  interesstrten  Kreise^  Landschaften   und   Gemeinden  aber   zusammen 

4  515150  Mk.  theils  in  St.-Actien,  thells  in  St-Pr.-Actieu  ubernabmen.  Hieraus 
wurde  auch  noch  mit  Concession  von  1880  und  Eröönung  im  Dezember 
desselben  Jahres  eine  8,4a  km  lange  normalspurige  8eeundärbahn  von  St. 
Mrchaelsdonn  westlich  nach  Marne  gebaut.  Somit  stellte  sich  jelzt  das  Gosammt- 
unternehmen  auf  116, ii  km  mit  einem  Anlagecftpilal  von  8  457  750  Mk.  ^ 
87  699  Mk.  pro  1  km*   8chon  aus  der  Uebernahme  der  Aotien  seitens  des  Staats 
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tiiul  utidiirer  Corporationen  ersieht  maa,  d&sa  die  neue  Linie  vor  AlWtn  don 
volkBwirlhscImftlichon  IntureMoo  der  toij  ihr  tiurchzogeneo  Mitrachgebictu  zu 
dieoon  berwfön  wiu',  d«r  liißdwtrt lisch aftliche  R«ichth«m  dieior  Imt  aber  auch 
für  die  Gtiswllacliuft  die  ^GWUQgcliteD  fiaanzielleD  EHblg'e  erbmcht,  obgluicli 
dieee  iiyüe  Litiit«  ilmcU  diu  bereits  1877  «röffuete  Wifstholeteiüisclit?  Bülirj  Ilvidt*- 
Neutaüuater  concarrenzirt  wird.  Zu  dieser  dntleu  Perlode  dijs  Üolernobuieoi 
gt?h(>rl .  Tiocli  der  Bmx  einer  12  km  bingen  Indua^riobaho  von  MuruM  weellich 
nach  Friedrich  VII  Küog,  äw  wi*!chtT  dk»  Provio?-  Schleswig-Holstein  ein  nn- 
verzitisjiches»  id  Jubregraten  von  8000  Mk  zuröckjiUÄfthlendea  Harleben  von 
äOOOlM)  Mk,  g«b,  luid  die  IHK4  t-roftn«!  wurde.  Dieselbe  ^'\]i  ab«r  iior  als  Ati- 
scbhtesglfig  ohne  ößeiit lieben  Vurkebr  tiad  ist  deHbalb  tü  der  LHnginuiufrecbuaag 
uiebi  mit  iubegrUIeu. 

War  ütjD  das  Bcbon  iü  den  ullererBten  Jahren  des  HestebcoB  der  Glück- 
Stndt-KhiJähorrnT  Bahn  geplaoln  Project  der  Vt^rläiigeruiig:  durch  die  LandBChnlt 
Oilhmiirscheii  gblcktiüb  erreicht,  «<>  wandte  siidi  jetzt  ^m  Streben  der  G«?8db 
Schaft  uocb  weiler  nach  Norden,  um  deu  westttcbeit  KuBtt^nBtrtch  ancb  von 
Ncirdachlt^ftwig  in  ihr  Bereich  xu  jftiehoD  und  durch  d«ü  Weit«rbaa  big  an  die 
dänische  Grenze  mit  AüHcblnsd  un  düs  doHstjitige  Babnuetss  ihr  Unternehmer; 
des  bißlier  nur  loknlen  Churuklera  %n  eiitbeben.  Zu  dieser  Linie  FTcnde  Husum* 
Tondern  -  Gr*^0Äe  b«i  Hvidding  gegen  Ribe  erbiolt  die  <ioBol[»chaft  1884  dt« 
Concessiun,  erhöhte  ihr  Änbigeeiipilal  um  3  500  100  Mk.  in  SL-Actien  Lit.  C' 
und  3  500  550  Mk,  in  8t.-Pr.-Actien  Lit.  V,  nahm  aber  iinssurdüiu  mit  Privilrig 
von  1884  eilte  4  [»roeeutigL'  Anbtihe  von  8  500  000  Mk.  auf\  aus  wetchi^r  auch 
eine  Myp<»tlK'keijschuld  aus  IBSIHU  im  B^^trsige  von  041 'i50  Mk.  gv^lilgt  wurde. 
Von  den  neuen  Actien  ührinalimen  die  iiilereS5»irton  Kreise,  Städte  und  Ge- 
nK'iudoo  3  504  450  ML^  Private  zeichneten  436  500  Mk,  nnd  den  anderweitig 
nicht  unter« «bringen den  Bei  rag  von  20911700  Mk,  öberDahra  wiedemni  der 
Htfuit.  l>ie  neue  Linie  wurde  im  März  1885  begonnen  nnd  l32,tT  km  Uag 
strecken weiHo  in  den  Jahren  1880 '87  eröffnet,  dann  mit  Cuncessiim  voo  1887 
uns  dieeor  henius  eine  normalspur  ige  Secundürbabn  vt>n  Bredebro  nach  Ln*;am 
kloßier  gebaut  nnd  O.ii»  km  laug  1888  dem  Verkehr  libergeben,  nnd  in  1888  er- 
hielt.die  Gesellschaft  nach  die  Concesaiou  2om  Bao  einer  als  Vollbahn  btTzu* 
stellenden  Zweigbahn  von  ihrer  Slatiou  Wüster  (»wiacben  Itzehoe  and 
St,  Michaelsdüun)  westlich  uacb  der  westlichen  Miitidung  des  im  Ban  betiod- 
liehen  Nt^rdosfseecanals  bei  Brunabiitt^d,  di)eh  hl  dieselbe  weder  bis  »um  üeber- 
gang  dtr  Btthn  in  das  BIgentbum  des  Htanls.  noch  bis  ult.  1800  «ar  KrötTüuri^ 
gtilangi.  Uie  hierzu  1888  privilegirte  Anleihe  von  12  000  000  Mk.  ist  aotteos  dvr 
Geeellscbart  nur  noeh  Iheilweiae  begeben  worden. 

Mii  lliicki^icht  daninf,  dasa  die  Linien  des  Gesamnituoternehmens  nan* 
mehr  auch  ganz  Schleswig  durchziehen,  hatte  die  GiiSellscbaft  am  1.  Januar 
1888  tb-n  Namen 

Schleswig^Holsteinische  Marschbahngesellschaft 

nngt'iiamtnen-  Lbn<  ünlernelmien  erstnekte  sieh  tum  anf  Ü'S1,m  km  in  B*'tri*'h 
stehender  Linien,  das  AnbigecapiUl  belrug  ubgesehen  von  der  hier  noch  aiciit 
in  Ansatii  s&n  bringenden  neuen  Anleihe  24  000  700  Mk.  und  demnach  die  kilo* 
mulrische  Belastung  100028  Mk. 

In  den  beiden  ersten  Perioden,  als  du»  ünternehmeu  auf  di«  Stn*ckcn 
Elmshorn-G liieksf ad t- Itzehoe  beschrEinkt  war,  überwog  tii^unsiell  im  Allgemeiatni 
der  Personenverkehr,  seit  Ausdehnung  des  Unternehmcna  bis  Heide  war  Abtpr  dc*r 
Oüterverkebr  in  deu  Vordergrund  getreten,  nnd  durcb  Ausdehtmag  des  Ünt«f' 
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uehmtiDS  bfs  an  die  diiDisclie  Grenze  Imtt«  dussijlbt'  die  hoste  AusBicht  för  di« 

Znkuufty    deDD    der    neo    ersclilo&eeDe    Laodatridi   iai   belrefs  Aekerbaaea   aad 

Viehzucbt  bereits  gut  enlwiokelt,  aber   nocb  mehr  entwickülangeraUig,  mid  mit 

Jülliind   besteht   eio    lebhafter    Viehverkelir,   ludern    voo   durt  das   magere  Vieh 

nach  deu  Mar&cbeu  ui)d  dauu  als  Maalvieb  iu  den  Haudel  kommt;  betrefla  dßs 

|i      Dorchgfiugsverkelu's  aber  trat  die  ßabu  atlerdtnge   iu  eio«   schwere  Ooucurreuz 

'       zu    der    alteu,   jetzt   preuaaiäcbtjn   Staatäbiihnliöie    aber    Vamdrup*      Schou    im 

I      ersten  volleu  Butriebsjahr  der  ueaeo  Liuie  1888   wurde  für  das  Gesammtuuler- 

nehuieii    gegeu    1887    eine   BriittomchreioQHhJiie   von    ruod  867  000  Mk.   oud   lU 

188S>  eine  Bulche  vou  rund  1117  000  Mk*  erzielt,  welche  Beträge    auf  die   uea© 

Liuie  zu  rechoeü  aeio    dürfteu.   —  Das  fioanzitlle  Schbissreaultat  ergab  in  deti 

©iuzeluen    Periodeo    uod    Jahren    mit   Rückaicht    auf   die   Reibeofolge   der  ver- 

achiedeuea  Äctieusorien  bei  Vertheilung  des  Reiugewinus  folgeude  Dividenden: 

Erste  Periode  vou  1845  bis  1856: 
Alte  St,'Actien:  l  -  2  —  1  —  0,*o  —  l,6o   -  0  —  0  ^  0  —  2  —  1  —  2  —  2,äo  o/o, 
i  Zweite  Periode  von  1857  hm  1878: 

St^-ActiL^u  Ü,M  —  von  1858/70  uichte  —3^0  —  0—1—1  —  1-  3,»o  —  3,m %, 
'  Pr.-Actien  4»o  —  3,sa  —  3  —  2  -  2,m  —  2  —  3  —  4  —  3,«  —  4  —  dunu  stets  4,6*  % 
I  Dritte  Periode  von  1879  bia  1887: 

I      Alte  St-Actieu  2^1  —  2  —  2     —  2  —  2,50  —  2     —  2,m  —  3,ii  % 
'      St.- Actien  B      0  —  0  —  2  —  hm  —  2  —  2.6o  —  1  ,m  —  2,it  —  3,ii  %. 
alte  Pr*-Actieu  stets  4V8  %  und  SU-Pr.-Actien  Lit  A  stets  5%. 

Vierte  Periode  1888  und  1889: 
In  beiden  Jahren:   alte   St-Aetieu  je  2%;    alte    Pr.-Actien  je  4V2%;   HL-Pr- 
Actien  Lit,  B  je  b%  uud  8t.-Pr,-Actieu  Lit,  C  je  2Vsf%,  St.-Actien  B  und  V 
dagegen  nichts. 

Au  fang  des  Jahres  1890  trat  der  Staat,  welcber  sieh  übrigeua  bei  der 
Coucesaittnirung  der  Linie  Heide  *  Grenze  das  Recht  vorbehalten  hatte,  10  Jahre 
nach  EröÖ'üung  dieser,  also  von  18^7  ab,  die  ganze  Bahn  uiieb  deu  Sätzen  dea 
Eiaeubahot|t*eetzes  voo  1838  käuflieh  zu  erwerben,  wegen  sofortigen  Aukaufes 
derselben  iu  Uüterharidluugeii,  und  diese  führten  dahin  zum  Abscblnss,  dase 
die  ßahu  auf  (trnud  dea  Gesetzes  vom  Ü.  Mai  1890  mit  Rechnung  vom  h.  Jn«- 
nuar  desselben  Jahrea  am  1.  Juli  1890  iu  Verwaltung  uod  Betrieb  des  Staats 
überging.  Betreffs  des  Kaufpreiaee  verweiaeu  wir  auf  die  Seite  7Ö2/63  ge- 
rn achu-u  Angaben. 

Geographlach   sind   die    Linien    als   unnmebrlger   Bestund theil   des    Eiaen- 
.      bahndirectiousbezirkB  Altona  anfÖette  787/88  unter  D;  behandelt. 

^  Schopfheuu-Zeller  ElKenbahu. 

!      (NÄch   Abscbluss   des  «weiten   Tbeil«   dieses  Werkes   käotlich   iu  den  Besitz  des 

\  Grossherzog^tbums  Baden  Übergegangen). 

Sehen  bei  der  t^oiieessioniruug  der  Wieseotbulhtihu  (Basel-Sehopüieiui)  im 
Jahre    1800    w^ar   deren    t^esellscbaft   die   Genehmigung  zur   Fortsetzung  jener 

j  nördlieh  bis  Zell  hi  Aossicht  gestellt,  doch  wtirde  diese  achliesslich  der  Gegen- 
stand eines  besonderen  üntemebiuens.    Mit  Gfgetz  vom  14.  Miirz  1H72  ttherliesa 

1^  die  grossherzoglieh  badi>«che  lU^^ierung  die  in  Bede  i^tehende  Linie  Schoptlieim- 
Zell  znr  Ansflihrun^  an  l'rivafe.  und  am  IH.  November  1872  erhielt  die  onter 
obigem    Namen    neu    ^^ebildete    Actieugesellschaft  fUe   dellmtive    Coiicessiou   auf 


—     1294     — 


die  Datier  von  80  Jahren.  Das  AnlagecapitAl  wurde  auf  459  000  Mlc,  in  St- 
Actien  und  anl'  420000  Mk.  filnfprocentiger  Obligationen  fe^tget^etzt,  an  Stelle 
der  noch  in  Umlauf  beflndlicbeE  LetjGteren  aber  18BI  der  Betrag  ron  400  000  Mk. 
in  4Vä  procentigen  OMigutionen  aufgegeben.  Die  Eröffnung  der  7,u  ktii  langen 
Linie  erfolgte  am  5.  FL-braar  1876,  Die  Belastung  pro  1  km  betrug  118G4.S  iik. 
Der  Betrieb  wurde  \»>q  Anfang  an  pacbtweise  von  der  gross hencoglichea  Staats- 
bftbnverwaltung  unter  Gestellung  der  Betriebsmittel  und  Beamten  besorgt,  gegen 
Theiltmg  der  Brnttoeinnahme  mit  je  50  Vo  iwiscben  Betriebsföhreriu  und  Eigen - 
thümerin.  Hierbei  übernahm  jedoch  die  StJiatsbahnverwaltuDg  anl*  die  Dauer  tob 
20  Jahren  Idie  Garantie  auf  eine  vierprocontige  Verzinsung  des  von  ihr  selbst 
ala  verwendet  festgeBteJlten  Baucajütals:  dies  erkannte  aie  bei  der  ersten  An- 
lag« mit  854  487  Mk.  und  per  ult.  1889  mit  891035  Mk.  an.  Eine  Kttcker- 
stattuug  d^r  etwaigen  Zu«cbi)98e  sollte  erst  aus  dem  Ueberschuss  Dber  5  %  diea«^ 
AnlagecaiiitaU  erfolgen.  —  Der  Verkehr,  dessen  Haupts^ite  von  Anfang  an 
Jiuaiijsi^'ll  der  Güterverkehr  bildet«^,  hat  dch  fast  aui^nahm^los  von  Jahr  zu  Jahr 
gehoben,  der  Personenverkehr  allerdings  nur  von  24  27 1  Mk.  in  1876  auf 
a4  8f»7  Mk.  in  1889»  der  Güterverkehr  dagegen  von  2b H\  Mk.  bis  »af 
69  586  Mk.  In  1888  und  die  Geaammtbrutto  ein  nähme  von  50  604  Mk.  auf 
103110  Mk,  Das, Jahr  1889  erbrachte  im  Güterverkehr  und  in  der  Geaamml- 
einnähme  einen  RÜ€kgang  auf  54  758  5lk.  bezw,  95  130  Mk.,  indem  nach  Er- 
öffnung der  nuachlieüseuden  Zell-Todtnauer  Schumlspurbabn  die  Tarifliinge  herab- 
gesetzt worden  war.  Die  an  die  Gesellschaft  zur  Auszahlung  gelangten  Betrage 
bewegten  sich  zwischen  80:i02  Mk.  in  1876  und  46473  Mk.  in  1888  und  in 
Procenten  de«  ge »ellschaft sis eiligen  Anlageeapitals  zwischen  S^ot  und  5,«4  0/(j.  Am 
diesen  Beträgen  hatte  die  Gesellschaft  zunächst  ihre  eigenen  Verwaltungskofte» 
zu  decken  und  die  Obligationen  zu  bedieuen,  so  ühüs  die  Actien  von  1876  bis 
1887  nur  je  2^/o,  in  1888  aber  374%  imd  in  1889  unter  Zuhülfennhme  früherer 
Ersparnisse  pp.  474%  Dividende  erhalten  konnten.  Hierbei  hatte  ^die  Staat«- 
bahn  Verwaltung  auf  Grund  der  Zinsgarantie  im  Ganzen  36506  Mk*  zuge- 
schoaaeii;  aus  der  ßetrieb.sführuiig:  der  Öchopfheim-Zeller  Eisenbahn  überhaupt 
aber  berechnet  sie  sith  bi^  einschliesslich  1889  ein  Defizit  von  517  065  Mk » 
indem  die  buchmäsj^igen  Betriebsausgaben,  bei  welchen  die  Gesellschaft  dem 
Pachtvertrage  nach  iu  keiner  Welse  interessirt  war»  wie  bei  «IJeu 
hadiachen  Pachtbahnen  gan«  abnorme  Zahlen  aufwies.  Die  ersten  sieben  Betriehs- 
jahre  bis  einschlit^ai«llch  1882  ergaben  stets  DeiiüitSj  und  hierbei  wurden  gegen- 
ober  der  Bruttaeinuahme  die  Betriebsausgaben  in  drei  Jahren  mit  124,ti  %  ht- 
rechnet;  von  1883  an  gingen  sie  unter  lOO^^/o  herunter  und  haben  in  denj 
hierin  günstigsten  Jahre  1889  noch  70,w**/o  betragen. 

Da  die  Wieöenihalbahn  Basel -Seh  npfheira  bereits  vorher  verstaatlicht 
wurden  war,  und  die  Zell-T<fdtEauer  1 'ri vatbahu  kurz  vor  der  Eröffnung  stand, 
erwarb  die  grosaherzogÜche  Eegierung  zur  Vereinfachimg  der  geschäftliehea 
Beziehungen  ^wi scheu  diesen  beiden  Bahnen  [icr  h  Januar  1890  auch  die  da* 
zwiseJben  liegende,  hier  in  Bede  stehende  Eisenbahn  und  zahlte  das  als  ver- 
wendet anerkannte  gesellschaftsseitige  Äulagecapital  von  6910:35  Mk.  Unter 
Eiurechnung  anderer  Ba&rmittel  erhielten  nach  Einlösung  der  Obligationen  die 
Actien  je  125  Mk.  über  den  Nennweith  ausgezahlt.  Die  Gesellschaft  loste  wich 
Ende  Juli  1890  auf,  ScUopfhoim-Zeller  Eisenbahn paplere  giebl  m  hiernacii 
nicht  mehr  im  Terkehr. 

Geographlach  i^t  die  Bahn  bereits  bei  den  badi.s<4)en  Staatsbuhnen  mt 
Seite  560  unter  19.  behandelt. 


I 
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Secundärbaluieii 

des  EiseEbahnunternehmers  Bachstein  in  Berlin» 
Wir  haben  den  Ei8enl>ahiiuttt.enielimer  Bachsteiu  bereits  bei 
der  grossherzoglicb  sachsen-weimarischeii  StÄatsbahn  Weimar-Bei'ka- 
Blankenhain  Seite  973,  bei  der  Glasow-Berlinchener  Eisenbahn 
Seite  1100,  bei  der  Mecklenburgischen  8tidbahn  Seite  1194,  bei  der 
Nenbrandenbnrg  -  Friedländer  Eisenbahn  Seite  1206,  bei  der  Neu- 
haldensleber  Eisenbahn  Seite  1210,  bei  der  Oster wieck  •  Wasser- 
lebener  Eisenbahn  Seite  1221,  bei  der  Farchim-Liidwigsluster  Eisen- 
bahn Seite  1231,  bei  der  Prignitzer  Eisenbahn  Seite  1266  uud  bei 
der  Rnhlaer  Eisenbahn  Seite  1278,  als  Beiriebsführer  kennen  ge- 
lernt lind  finden  ihn  als  solchen  in  späteren  Artikeln  noch  bei  der 
Stargard-Cüstriner  und  Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn.  Ausser- 
dem hatte  er  ursprünglicb  die  beiden  Staatsbahnen  des  Fürsten- 
thnnis  Hchwar/.biirg-Sondersbaiisen  Ilnienau-CTehren-Grossbreitenbach 
und  Hühenebra  -  Ebelebeii  von  deren  EröftVmng  an  in  Pacht^  doch 
erwarb  er  diese  per  l.  Juni  1B84  käuflich  xu  Eigenthnin  und  tmt 
damit  in  die  Reibe  der  Eisenbahnbesit^er.  Seitdem  hat  er  in  den 
thüringischen  Staaten  und  den  (irossherzogthümern  Hessen  und 
Baden  zahlreiche  theils  normal-,  theils  schmalspurige  Secundär- 
bahnen,  und  zwar  diejenigen  in  Tbüriogen  und  Hessen  finanziell 
in  Gemeinschaft  mit  der  Bank  für  Handel  uinl  Industrie  zu  Darm- 
stadt und  diejenigen  in  Baden  ausserdem  unter  finanzieller  Be- 
theilignng  des  Bankhauses  W*  H,  Ladenburg  &  Söhne  in  Mann- 
heim ausgeführt  und  diese  sämmtlich  auch  in  eigenem  Betrieb.  Es 
sind  dies  einschliesslich  der  beideti  käuflich  erworbenen  Balineu 
folgende : 

I.   Ilmenau-Gehren-GrosBbreitenbacli. 
Dieselbe     scliliesst    sich    auf    der    St^afcion    Ilmenau    an    die 
I       preussiscbe    Staatsbahnlinie  Plane  -  Ilmenau   (Zweigbahn   der   Linie 
Neudietendorf-Ritschenhansen  des  Eisenbalmdirectionsbezirks  Erfurt) 
an,    führt  bei   südöstlicher  Richtung   unter   Benutzung   des  Thaies 
der    Um    und   späterer   Ueber brück  ung   des    Flusses    zunächst    bis 
[)       Gehren,  nimmt  liier  südliche  Richtmig  an  und  endet  bei  dem  Dorle 
^fcGrossbreitenbach  ohne  weitere  Fortsetzung.   Sie  ist  19,i3  km  lang, 
1^^ liegt   in  ihrer   Anfangsstrecke  mit    2,0*    km    in    der   weiraarischen 
Exclave  Ilmenau    und   mit    17,u9  km   in    dem  getrennten  südlichen 
Theil  der  Oberherrschaft  des  FQrstenthums  Schwarzburg  -  Sonders- 
hansen und  in  orograpbischer  Beziehung  auf  dem  Thüringer  Walde, 
Die  Bahn  ist  ursjuünglich  als  Staatsbahn  des  Fürstenthums  Sonders- 
bauaen   und   zwar  1881   zunächst  bis  Gebren  und  l&b3  bis  Gross- 


I    ^' 
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Treiteiibadi  liergestellt  wordeih  Die  Bauausfüliriuig  beider"nieU 
erfolgte  aiisscMiesslich  des  rTniuderwerljs  dui^ch  den  Eisenbahn-"^ 
unteniehmer  Baclisteiu  fiir  einen  Faiiscbalbetrag:  von  400  000  bezw. 
558  000  Mk,  nnd  die  Eröffnung  am  13,  November  1881  bezw.  am 
2.  Dezember  1H83.  Aach  der  Betrieb  wurde  dem  genannten  Kisen-? 
babnunternebnier  pachtweise  übertragen.  Derselbe  hatte  dea^ 
Reserve-  und  Ernenernngsfonds  jälirlich  mit  zuerst  4000  und  dann 
mit  9000  Mk.  zu  dotiren  und  an  die  frirstliche  Kegierung  ein  jähr- 
liches Pachtfixum  von  zunächst  11  fiOOMk.  und  später  vun  21  000  Mk, 
zu  zahlen;  bei  einer  Jahreabriitt^einnahme  aber  von  niehi'  als  60  000 
bezw.  später  90  000  Mk.  sollte  die  Regierung  ausser  dem  Pacht- 
tixiim  nocli  die  Hälfte  dieser  Brutt<jmehreinnahrae  bis  zu  eine 
5  procentigeu  Verzinsung  des  ihrerseits  an  Bachstein  gezahlten 
Baucapitals  erhalten,  —  Per  L  Juni  1884  verkaufte  jedoch  die 
fnrstliche  Kegierung  die  ganze  Linie  für  825  000  Mk,  an  Bacb- 
stein,  und  es  ist  dieser  auch  jetzt  noch  der  alleinige  Eigenthtimer 
der  Bahn,  Innerhalb  der  Pachtzeit  hat.te  der  Pächter,  da  die  vor- 
erwähnten Stichsummen  in  der  Bruttoeinnahme  nicht  erreicht  worden 
sind,  stets  nur  den  vereinbarten  festen  Betrag  zu  zahlen,  während 
er  aus  dieser  Periode  einschliesslich  des  schon  für  seine  aUeiuige^ 
Bechnung  gehenden  zweiten  Halbjahres  1884  für  sich  einen  Rein- 
gewinn von  33  997  Mk.  erzielte.  Seit  1885  bis  einschliesslich 
18H8  hat  der  Betriebsüberschuss  den  gezahlten  Kaufpreis  mit 
8,flH  —  9,29  —  10,:h  und  8,78%  verzinst.  —  Zum  Ueberblick  über 
den  Verkelir  geben  wir  uaclistehend  die  Betriebsergebnisse  deg 
Jahres  1888  wie  folgt:  Es  wurden  61199  Personen  nnd  52  791 
Tonnen  Frachten  beiurdert  uiui  Iderfür  36  485  Mk.  bezw.  96  919  MkJ 
vereinnahmt;  die  Gesammtbruttoein nähme  betrug  135  4ö5  Mk.,  die 
Betriebsausgabe  03  032  Mk.  =  46,52  7o  jener  und  der  Betriebs- 
überschuss 72  433  Mk.  —  Die  Bahn  ist  als  normalspurige  Secun- 
därbahn  gebaut,  hat  diu'ch weg  eigenes  Planum,  eine  Maximal- 
steigung von  1 :  30  und  wird  mit  einer  Falu^geschwiudigkeit  von 
2  Minuten  pi'o  1  km  betriebeu. 


11.   Hohenebra-Ebeleben. 

Diese  Bahn  geht  von  der  Station  Hohenebra  der  prenssischeii 
Staatsbabnlinie  Nordhauseu-Erfiirt  des  Directiousbezirks  Erfnrt  aus 
und  führt  in  südwestlicher  Kichliing  bis  zu  dem  MarktÜecken  Kbe-' 
leben,  wo  sie  ohne  weitere  Fortsetzung  endet.  Sie  ist  öj<i  kin 
lang,  gehört  der  ptditischen  Eintheihmg  nach  der  TJnterheri'Schaft'j 
des  Fünften  thums  Scbwarzburg-Sondersbausen  an  nnd  liegt  auf  den 
llübenzügen   der   Haiüleite,     Dieselbe    ist  msprnnglich   gleichfalls 
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als  StAatsbalm  des  Ftirstentlioms  Sondershaiisen  dm*cli  den  Eisen- 
bahimutetiiehmer  Baclii^tem  für  405  OuO  Mk.  ausschliesslich  des 
Grunderwerbs  erbaut  und  von  Eröffnung  am  20.  November  1B83 
an  pachtweise  durch  diesen  betrieben  worden^  bis  auch  sie  am 
1.  Juni  1884  fiir  :385  000  Mk,  käuflich  in  den  alleinigen  Besitz 
desselben  überging.  —  Der  Verkehr  und  besonders  der  Güterver- 
kehr gestaltete  sich  in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahre  1884  dank 
den  im  Verkebrsgebiet  der  Bahn  vorhandenen  Zuckerfabriken  über- 
aus günstig,  ist  aber  schon  im  nächsten  Jahre  in  Folge  Ruckganges 
dieser  Industrie  erheblich  und  dauernd  gesunken*  Bei  der  Ver- 
jtflichtung  zur  Dotirnug  der  Fonds  luid  zm-  Zahlung  einer  festen 
Jahrespacbt  von  13  950  Mk,  erzielte  der  Pächter  einschliesslich  des 
bereits  auf  seine  alleinige  Rechnung  gehenden  zweiten  Halbjahres 
18S4   und   abzüglich   eines  kleinen  Zuschusses  aus  der  kurzen  Be- 

^triebsperiode  1883  für  sich  einen  Reingewinn  von  15  304  Mk.,  und 
Bit  1885  hat  der  Betriebsüberschuss  den  gezahlten  Kaufpreis  mit 
5,01»  —  5,5<  —  7,52  and  6,25  7o  verzinst*  —  Im  letzten  zum  Bericht 

Lgezogenen  Geschäftsjahre  1888  wm-den  33  401  Personen  und  23  187 
Tonnen  Frachten  betordert,  hierfür  14  388  Mk.  bezw.  29  930  Mk,, 
im  Ganzen  aber  45  958  Mk.  (gegen  70  109  Mk.  in  1884)  verein- 
nalimt;  die  Betriebsausgabe  betrug  21885  Mk.  =  47,^2  %  je^^i* 
und  der  Betriebsüberschuss  24  073  Mk.  —  Die  Bahn  ist  als  normal- 
spurige  Secundärbahu  gebaut,  hat  durchweg  eigenes  Planum,  eine 
Maximalsteiguug  von  1 :  m  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  xVlinuten  pro  1  km  betrieben. 

III.   Arnstadt-Ichtershausen, 

Die  Bahn  beginnt  auf  eigenem,  dem  Ichtershausener  Bahn- 
hofe in  der  Stadt  Arnstadt,  steht  aber  mittelst  eines  Ueberfnlimngs- 
gleises  mit  dem  Staatsbahnhf^fe  Arnstadt  der  Ijinie  Neudietcndorf- 
Ritschenhausen  in  Verbindung  und  fiihrt  in  nördlicher  Richtung 
unter  Benutzung  des  Tlials  des  Geratlüsschens  bis  zum  Markttlecken 
Ichtershanseu,  wo  sie  ohne  weitere  Fortsetzung  endet,  Sie  ist 
5,1-  km  lang,  liegt  auf  der  Thüringischen  Terrasse  und  der  poli- 
tischen Eintheilung  nach  in  ihrer  Anfangsstrecke  mit  3,4o  km  im 
'  nördlichen  Theü  der  Oberheirschaft  des  llii^stenthums  Sondei's- 
hausen  und  in  ihrer  Endstrecke  mit  \^ti  km  im  Uerzogthum  Gotha. 
Dieselbe  ist  unterm  9.  September  1885  dem  Eisenbahn  Unternehmer 
Bachstein  und  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu  Daiinstadt 
concessiouirt  und  am  13.  Dezember  1885  erotthet  worden.  Das 
Anlagecapital  beträgt  350  OOÖ  Mk.  und  ist  diu*ch  die  Betriebs- 
Überschüsse  der  drei  vollen  Betriebsjahre  1880  bis  1888  mit  2,h6  — 
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4,rt5  inid  4,51  ^/\^  verzinst  worden.  In  dem  letzten  zn  Bericht  g€ 
zogenen  Geschäftsjalu*  1888,  welches  die  bisher  besten  Resultat 
aufweist,  wiuden  45  033  Personen  sowie  21141  Tonnen  Fracht-en 
befördert  und  hiei*filr  9575  Mk.  bezw.  23  732  Mk.,  im  Ganzen  abtT 
34 038  Mk.  vereinnahmt;  die  Betriebsausgaben  erforderte»  18  269  Alk. 
=  53,Ä7  7n  jener,  und  dei*  Betriehsüberschuss  betrug  15  7t>9  Mk,  — 
Die  Bahn  ist  als  normal  spurige  Secuudärbahn  gebaut,  benutzt  auf 
0,80  km  die  Chaussee,  hat  ein  Steigungsmaxiraum  von  1 :  70  und 
wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minut^^n  pro  1  km  be~, 
trieben. 

IV,   WormS'OflFstein. 

Die  Bahn  beginnt  auf  besonderem,  dem  Offsteiner  Bahnhof 
in  der  Vorstadt  von  Worms,  ist  10,\t:i  km  lang,  hat  südwestliche 
Richtung  und  findet  bei  Offstein  ihren  Endpunkt.  Sie  gehört  der 
politischen  Eiutheihing  nach  der  Provinz  ßheinhessen  des  Gross- 
herzogthums  Hessen  und  in  orographischer  Beziehung  mit  ihrer 
Anfangsstrecke  der  rheinischen  Tiefebene  an,  steigt  dann  aber  aus 
dieser  zum  hessischen  HügeUande  auf.  Auch  diese  Bahn  ist  Eigen- 
thum  von  Bachstein  und  der  Darmstädter  Bank,  diesen  unteiTD 
12.  Oktober  1886  concessionirt  und  am  12,  Dezember  1886  dem 
Verkehr  übergeben,  Sie  wurde  unter  Annahme  des  Etatsjalires  bis 
ult.  März  1887  ä  conto  des  Baufonds  betrieben  und  hat  in  den  beiden 
darauf  folgenden  Jahren  das  seitens  der  Kigenthümer  aufgewendet« 
Anlagecapita!  von  491305  ilk.  mit  5,n  bezw,  7^:i3^o  verzinst, 
wobei  jedoch  noch  zu  erwähnen»  dass  die  grossherzogliche  Regie- 
rung ausserdem  eine  Subvention  von  150  000  Mk,  gezahlt  hat;  auf 
Grund  dieser  erhält  sie  bei  einer  kilometrischen  Jahresbruttoein- 
nahme über  6000  Mk.  ein  Fünftel  dieses  Mehrbetrages.  Im  Jahre 
1888/89  wiu'den  185  052  Pei'sonen  sowie  32  354  Tonnen  Frachten 
befördert  und  hierfür  33  281  Mk,  bezw,  34  110  Mk.,  im  Ganzen 
aber  68  477  Mk,  vereinnahmt;  bei  einer  Betriebsausgabe  von 
32  449  Mk»  ^=  47,39  Vo  jener  verblieb  ein  Uebei'schuss  vou 
36  028  Mk,  —  Die  Bahn  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  ge- 
baut, hat  durchweg  eigenes  Phininu,  eine  Maximalsteigung  von 
1 :  90  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mitiutan  pro 
1  km  betrieben. 

V.   Mannheim-Weiiiheim, 

Diese  in  1  m  Spurweite  hergestellte  Sclunalspurbahn  beginnt 
in  der  auf  dem  rechten  Neckanifer  gelegenen  Neckarvorstadt  von 
Mannheim  auf  eigenem  Bahtdiofe,  ist  17,eö  km  lang,  hat  nordöst* 
liehe  Richtung  und   endet  in  Weinheim  (Station  der  Main-Neckar- 
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bahn  badischen  AnÜmils)  auf  besonderem  Bahnhofe,  steht  aber  mit 
dem  doi'tigeu  Main-Neckarbahnhofe  in  Gleiseverbir^dunjSf*  Sie  gehört 
der  politischen  Blintheilnng  nach  in  ihrer  Anfangs-  und  Endstrecke 
mit  ll,i>8  km  dem  Groösherzogthum  Baden,  in  der  Mitte  aber  mit 
5,«i8  km  der  hessischi-n  Provinz  liheinhessen  an  und  liegt  in  der 
rheinischen  Tiefebene.  Diese  Bahn  ist  Eigenthura  von  Bachstein^ 
der  Darmstädter  Bank  und  dem  Bankhaase  Ladenbnrg  &  Söhne  iii 
Mannheim,  diesen  von  Baden  unterm  15,  September  und  von  Hessen 
anterm  12.  Oktober  1880  concessionirt  mid  am  12.  September  1887 
dem  Verkehr  übergeben.  Der  Personenverkelu*  ist  ein  ganz  be- 
deutender, der  Güterverkehr  dagegen  vorläuflg  noch  äusserst  gering; 
in  dem  ersten  vollen  Betriebsjahr  1888/89  wies  der  Erstere 
083  260  Personen  mit  100  035  Mk.  Einnahme,  der  Güterverkehr 
aber  nm*  5742  Tonnen  bezw.  9173  Mk.  auf;  die  Gesammtbrutto- 
einnahme  ergab  110  830  Mk*,  die  Betriebsausgaben  betrugen 
85  151  Mk.  ^  71,un7o  jö^er  nnd  der  Betriebsüberschuss  34  085  Mk. 
=  2,ß(»%  des  von  den  Eigentlinraern  aufgewendeten  Anlagecapitals 
von  1 29U  738  Mk.  —  Die  Bahn  hat  nur  1  m  Spurweite^  eine 
Maximalsteigung  von  I  :  41,  benutzt  auf  3,i>i  km  ölientliche  Strassen, 
und  die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  auf  den  verschiedenen  Theil- 
strecken  zwischen  2  Minuten  und  772  Minnten  pro  1  km. 

VI,  Reinheim-Reichelsheim. 

Diese  Bahn  geht  aitf  Station  Reinheim  von  der  Linie  Darm- 
"stadt^Wiebelsbach/Henhach  der  Hessischen  Lndwigsbahn  aus  nnd 
führt  in  vorherrschend  sud lieber  Richtung  bis  zum  Flecken  lieichelS' 
heim,  wo  sie  ohne  weit-ere  Fortsetzung  endet.  Sie  ist  11, ^i  km 
lang,  gehört  der  politischen  Eintheilnng  nach  der  hessischen  Pro- 
vinz Starkenburg  an,  Hegt  auf  dem  Üdenwahle,  benutzt  hierbei 
aber  durcliweg  das  Thal  der  Gerspreuz,  Sie  ist  unterm  10.  März 
1887  an  Bachs t ein  und  die  Darmstädter  Bank  concessionii-t  und 
am  KV.  Oktober  1887  eröffnet  worden.  Das  von  den  Eigenthümern 
aufgewendete  Anlagecapital  von  702  303  Mk.  verzinste  sich  durch 
die  Betriebsüberschusse  der  sechsmonatlichen  Betinebsperiode  1H87/88 
mit  4,7«  7o  und  in  1888/89  mit  4,e3  7o'  Zu  dieser  Bahn  hat  die 
grossherzogliche  Regierung  eine  Subvention  von  200  000  Mk,  ge- 
geben nnd  einhält  auf  Grund  dessen  bei  einer  kiloinetrischen  Jahres- 
bruttoeinnahme über  6000  Mk.  ein  Fünftel  dieses  Mehrbetrages» 
In  dem  ei^st^n  vollen  Betriebsjahre  1888/80  wni'den  93  K20  Per- 
sonen und  42  103  Tonnen  tYachten  befördert,  hierfür  34  104  Mk. 
bezw.  40  00*i  Mk.,  ira  Ganzen  aber  81247  Mk,  vereinnahmt.  Die 
Betriebsausgaben  erfordei'ten  47  349  Mk*  =  58/j8  %  jener,  so  dass 
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ein  BetriCTSnberschuss  von  33  898  Mk*  verblieb.  —  Die  Bahn  ist 
als  uormalspiirige  Secundärbahii  gebaut,  hat  eine  Maxinmlsteiguiig 
von  1:60»  liegt  mit  5,99  km  auf  eigenem  Planum,  mit  ll,v6  km 
auf  üflFentlichen  Strassen  und  wird  mit  2  bezw.  3  Minuten  Fahr- 
geschwindigkeit pro  1  km  betrieben. 

VII.   Osthof en-Westhofen. 

Diese  Vy.un  km  lange  Bahn  geht  auf  Station  Osthofen  von  der 
Linie  Mainz-Worms  der  Hessischen  Ludwigsbahn  aus  und  fuhrt  in 
westlicher  Richtung  nach  dem  Dorte  We^thofen,  wo  sie  ohne 
weitere  Fortset-zung  endet.  Sie  liegt  auf  dem  hessischen  Hügel- 
lande, benutzt  aber  durchweg  das  Thal  eines  Gebirgsbaches  und 
gehört  der  liessiscben  Provinz  Rheinhessen  an.  Auch  diese  Bahn ' 
ist  Eigenthum  von  Bachstein  und  der  l*aruistadter  Bank,  welchen 
sie  unterm  29.  Dezember  1886  concessionirt  wurdtju  ist.  Die  Er- 
öffnung erfolgte  am  14.  April  1888,  so  dass  die  hier  allein  zu 
Bericht  gezogene  Betriebsperiode  1888/89  nicht  ein  volles  Jahr 
umfasste.  In  derselben  wurden  4:^  ß  10  Personen  und  22  052  Tonnen 
Frachten  befördert,  hierfür  t)704  Mk.  bezw.  18  371  Mk.,  im  Ganzen 
aber  28  455  Mk.  vereintiahmt.  Hiervon  erforderten  die  Betriebs- 
ausgaben 17  919  Mk.  ^=^  62,97%  jßuer,  und  somit  verblieb  ein 
BetrielMberschuss  von  10  536  Mk.  -  3,»?  %  des  von  den  Eigen- 
thümeru  aufgewendeten  Aniagecapitals  von  275  204  Mk.  Ausser- 
dem hat  die  grossherzogliche  Regierung  eine  Subvention  von 
74  5U0  Mk.  gegeben,  wogegen  sie  aus  einer  kilometrischen  -lahres- 
bruttoeinnahme  über  (5000  Mk.  ein  Fünftel  dieses  Mehrbetrages 
erhält.  —  Die  Bahn  ist  als  normalspurige  Secundärbahn  gebaut^ 
hat  eine  Maximalsteigung  von  1  :  50,  benutzt  auf  2,5o  km  öffent- 
liche Strassen  und  wii'd  auf  dieseu  mit  3  Minuten,  im  Uebrigeu 
aber  mit  2  Mmuten  Fahrgeschwindigkeit  pro  1  km  betrieben. 

Vni.  Sprendlingen-WöllBtein. 

Diese  5,90  km  lange  Bahn  geht  auf  Station  Spi-endlingen  von 
der  Linie  Bingen -Worms  der  Hessischen  Lndwigsbahn  aus  und 
führt  in  südwestlicher  Richtung  bis  zuui  Flecken  Wöllstein,  hier 
ohne  weitere  Fortsetzung  endend.  Sie  gehört  der  politischen  Ein- 
theihiüg  nach  der  hessischen  Provinz  Rheinhessen  an  und  liegt  auf' 
dem  hessischen  Hügellande.  Dieselbe  ist  Eigenthum  von  Bacbstein 
und  der  Danisiädter  Banky  welchen  sie  unterm  4.  Mai  1887  cun- 
cessionirt  worden  ist.  Die  Eröffnung  erfolgte  am  11.  Oktober 
1888j  und  die  hiernach  nicht  ganz  0  Monate  umfassende  erste  Be- 
tiuebsperiode  1888/89   ergab  einen  Verkehr   von   20  087  Personelle 
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HTid  4210  Tonnen  Frachten  mit  einer  Einnahme  von  4722  Mk. 
bezvv.  4484  Mk.;  die  üej^ammtlinittiieiniiahine  betrug  03U5  Mk., 
die  Betriebsansgabts  7B45  Mk.  ^  83,5o  7o  '^u*!  ^^^'  Hetriebsüber- 
Bchtiss  1550  Mk,  =  l,r.<i  7o  des  von  den  Eigtinthtimei'n  anfgewen- 
(M.m  Avilai^eca]»it.als  von  197  7^6  Mk.  Die  ^rossherzogliche  Re- 
gienuig  hat  ausserdem  eine  Subvention  von  74  500  Mk.  gezahlt 
und  erhält  biergegen  bei  einer  kilometrischen  Jahresbruttoeinnahme 
über  ÖOOü  Mk.  den  fünften  Theil  des  Mehrbetrages.  —  Die  Bahn 
ist  als  nornialspnrige  Secnndarbahti  gebaut,  hat  durchweg  eigenes 
Planum,  eine  Maximalntreigung  von  1  :  loO  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  Minuten  i>ro  1  km  betrieben. 

IX.   Zell-Todtnau, 

l>iese  Bahn  bihlei  die  nurdristliclie  Fortsetzung  dei*  in  neuerer 
Zeit  seitens  des  liriissberzogthums  Baden  vei'staatlichten  Wiesen- 
thalbahnen  Basel-Schttpflieim-Zetl,  geliürt  der  politischen  Eiutheilun;; 
nach  ganz  dem  Orossherzogthuoi  Baden  an,  liegt  auf  dem  Schwarz- 
walde. beiHitj^i  Iiierbei  durchweg  das  Thal  der  Wiese,  führt  über 
die  iSUidt  SciirMiaii  luid  endet  bei  der  Stadt  Todtnau  ohrie  weitere 
Fortsetzung»  Sie  ist  unterm  1.  Februar  1888  dem  nonsortium 
l^cbstein,  I>armstadter  Bank  und  Ladt*nburg  concessionirt,  als 
Schmnlsjmrbahn  mit  1  m  Spiu* weite  ausgeführt  und  am  7,  Juli 
IH89  in  einer  Länge  von  IH.n  km  eröffnet  Demnach  ist  sie  bei 
den  Aufrechiningen  im  ersten  Theil  dieses  Werkes  noch  nicht  mit 
enthalten.  Das  von  den  Kigentbiimern  aufgew^endete  Anlagecapital 
beträgt  1  338  '^2S  Mk,,  und  ausserdem  hat  die  grossherzogltch 
badische  Regierung  eine  Subvention  von  ;ilU719  Mk.  gezahlt. 
Um  einen  Ueberblick  über  den  Verkehr  dei'  Bahn,  für  welchen  man 
die  besten  Hoft'nungen  hegt,  zu  gewinnen,  geben  wir  die  Betriebs- 
resultate der  ersten,  nicht  ganz  9  Monate  umfassenden  Betriebs- 
periode 1889/90,  wie  folgt:  Es  wurden  80  520  Personen  und 
11434  Tonnen  Frachten  befi3rdert,  hierfür  34  829  Mk.  bezw. 
29  247  Mk.,  im  Ganzen  aber  64  5i>2  Mk.  vereinnahmt;  die  Betriebs- 
ausgaben erforderten  43  232  Mk.  ^=  66,9«  %  jener,  und  es  verblieb 
somit  ein  Betriebsuberschuss  von  21830  Mk.  ^^  2,12  7o  des  Anlage- 
capitals.  —  Die  Bahn  ist  mit  1  m  SpiU'weite  hergestellt,  hat  eine 
Maximalsteigung  von  1  :  35  und  \nrd  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

X.    Weinheim-Heidelberg. 
Die  Bahn  beginnt  iii  Weinbeim    auf  dem  Bahnhofe  der  fuiter 
V.    behandelten  Linie   und  fuhrt  in  südlicher  Richtung  bis  Heidel- 
berg, gebort  der  politischen  Eintheilung  nach  dem  Grossherzogthum 
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Baden  an  und  bewegt  sicli  am  Rande  des  Odenwaldes  gegen  die 
rheinische  Tiefebene.  Sie  ist  unterm  18.  Oktober  1889  dem  Con- 
8or(ium  Bachsiein,  Darm  Städter  Bank  und  Ladenburg  coiicessionirt^ 
als  Sclinialspuiljjahn  mit  l  m  Spurweite  ausgeführt  und  16,7i  km 
lang  am  4,  Oktober  1890  eröffnet,  so  dass  sie  in  den  Aufrechnungen 
des  ersten  Theils  noch  nicht  mit  enthalten  ist.  Da  die  erste  Be- 
triebsperiode erst  ult.  MäiY.  1891  abschliesst,  können  wir  Betriebs- 
ergebnisse noch  nicht  bringen,  ebenso  ist  die  Baurechnung  noch 
nicht  abgeschlossen.  Die  Bahn  hat  eine  Maxiinalsteigung  von 
1 :33,  benutzt  auf  I5,i«8  km  öffentliche  Strassen  und  wird  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2  bis  6,6  Minuten  pro  I  km  betrieben. 


In  diesen  10  Bahnen  hahen  wir  eine  Eigen thumslänge  der 
Secundärbahn Verwaltung  Bachstein  von  128,:j9  km  nachgewiesen; 
auf  diesen  hat  sie  186  Beamte  und  Arbeiter,  25  Locomotiven, 
65  Personen-  und  73  Lastwagen  im  Betrieb,  Ausserdem  besorgt 
die  Verwaltinig  den  Betrieb  auf  den  Eingangs  aufgezählten  11  Se- 
cundärbahnen  anderer  Eigenihümer  mit  zusammen  416, 3i  kin,  was 
eine  Öesammtsumrae  von  544,7o  km  ergiebt.  Fei*ner  erstreckt  sich 
das  Eigenthum  noch  auf  verschiedene  theils  normal-,  theils  schmal- 
spurige Dampfstrassenbahuen  bei  Berlin,  Darmstadt^  Ivarlsrnhe  ia 
Baden  und  Wiesbaden,  und  drei  solche  sind  im  Bau,  davon  zwei 
bei  Mainz  und  die  Linie  Heidelberg-Mannheim. 

Oroanisation.  Für  sftmtiit liehe  von  der  ^^erwalmng  betriebenen  Buhnen  i«t 
in  Berlin  eine  Centmlverwiiltiing  errichtet,  während  für  die  einzelnen  Linien 
hezw.  für  Bahnt^ntrpen  besondere  Betriebsverwaltungen  beste lieu  und  zwar: 

Die  Betriebs  ab  theilnnir  Thüringen  zu  Wt-iumr  piit  den  Eigen  thunialinien 
Amstadt-Ichtershausen»  Ilmenan-firüssbreitenbÄch  und  Hohenebra-Ebeleben  sowie 
mit  den  Pachtbahnen  Weimar  -  ßerka  -  Blankenh&in  und  Wntba  *  Ruhla  (Rnhlaer 
Eisenbalitj). 

Die  Betriebsverwaltung  der  Hessischen  Nebenbahnen  im  Privatbetrieb  zu  j 
Damistadt,  welcher  die  sätEmtlichen  in  der  prenssi^hen  Provinz  Hessen-Naseaa, 
im  G rossherz ügth um  Hessen  und  in  Baden  gelegenen  der  Verwaltung  gehörigeo 
Secundäreisenbahm^n  und  Dainid'strassynbalinen  unttrstellt  sind  und  zwar  von 
den  hier  behandL'ltcn  Maiiuheim-Weinbeioi,  O^thofeu-WeBthofen,  Keinheira-Beicheb- 
heini,  Weinheini  -  Heidelberg    und  Worms  -  Offstein. 

Die  Betrielisabtbeilung  der  Mecklenbur^a.^chen  SücJhühn  äu  W*aren  mit  den 
Pacbtbabnen  Parchim  -  Ludwig^lust,  Mecklenburgische  Südiiiihn  und  Nenbrandea- 
biirg-Friedland, 

Dil?  Betriebsverwaltnng  der  Nenhaldensleber  Eisenbahn  zu  Neuhaldens- 
leben,  welcher  nur  diese  Bahn  ÄOgetheilt  ist,  — 

Die  Betriebsinspection  der  Gate rwieck-Wasa erlebener  Eisenbahn  zn  O^ter- 
wieck  mit  dieser  Pachtatrecke  allein. 

Die  BetriebsverwaUung  der  FrignitÄer  Eisenbahn  zu  Perlebtr^^  nut  mt 
Wittenberge- Perleberger  und  der  Prignitzer  Pacbtbalin. 
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Die  Betnelisverwaltimff  t^er  St  arg  ii  rd  -  Cii  striner  Eisenlmhii  zu  Söldirj  mit 
der  ^targard'Ciiritriner  und  «Jer  Ulji'i^ovv-Berliiiclieiier  ParhtUihn. 

Die  Betriel^sverwaUunf,^  <ler  Horliner  Dauipfstrasseübalineü  zu  Schi;n('lj'Ti,% 
weldier  aiiSvSer  diesen  Linien  noüli  die  Djinipfshassoijljjdin  Grütis-Lichterfdile- 
Teltuw  zngetheilt  ist. 


Soiitliofen  Ob«rs(lürf 

(siehe  Heite  1178). 


Spreiullin^cn-Wiillsteiii 

(siehe  Seite  130ü). 


Stadt  am  HoMlonaustiiufer  EiHeiibaltn 

(siehe  8eite  1178). 


8tildtisclie  Vorbiiidiingsbaliii  in  Frankfurt  a.  M. 

Geschichte.  Bei  der  iirs|irüijglicbeii  Anlage  der  ersten  Eisen- 
baliiieii  von  Krankfürt  a.  M,  aus  hatte  mit  Ausiiahrae  der  Frankftirt- 
Olt'eiikicher  Baliii,  welche  in  Frankfurt  anf  den  (lleiseaiilageu  der 
Main-Neckarbabn  mit  eingeführt  wnrde,  jede  derselben  ilireii 
bewunderen  Balinliof  erhalten.  Diejenigen  der  Main-Neckar>  der 
Taunns-  nnd  der  Ätairi-Weserbahn  lagen  alle  tlrei  unmittelbar  neben- 
einainler  auf  der  Westseite  der  Stadt,  derjenige  der  Krankfurt- 
liananer  Bahn  aber  (Osibahnhof )  ohne  Schienen  Verbindung  mit  jenen 
auf  der  östlichen  Seite  derselben.  Das  allmähliche  Anwachsen  des 
Ljrankfiu't  a.  M.  transitirenden  Durchgangsverkehrs  forderte  aber 
diingend  die  HerötelUuig  einer  derartigen  Schienenverhindung,  nnd 
wünschenswerth  war  solche  von  den  Bahnhöfen  nach  dem  Mainhafen 
und  dem  Zollhofe.  Auf  Grund  der  lokalen  Verhältnisse  nahm  der 
Frankfurter  Staat  diese  Angelegenheit  in  die  Hand,  und  unterm 
17.  Juni  1856  verfügte  der  Grosse  Rath  desselben  die  Herstellung 
einer  Verbindungsbahn  vom  Ostbahnhöfe  an  dem  rechten  Maiuufer 
entlang,  am  Zollhofe  vorüber  nach  den  Westbahnhöfen  und  dem 
Hafen*  Die  Bauausführung  erfolgte  seitens  des  Frankfurter  Staats 
in  eigener  Regie,  und  am  31.  Januar  1859  wurde  die  6,03  km  lange 
Litde  dem  Verkehr  übergeben.  Das  AnlagecapiUl  von  7«iO  41*8  Mk, 
war  disponiblen  Staatsmitteln  entnommen  worden.  Obgleich  also 
die  Babn  einen  Verniögensbestandtlieil  des  Staatswesens  der  freien 
Stadt  Frankfiu't   bildete,   wurde   sie  bei   der  definitiven  Regelung 
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der  Eisenbahnaii^elegrenheiten  nach  Einverleibung  Frankfurts" 
Preusse4i  mit  Rezess  vom  26.  Februar  1869  der  nunmehrigen  Stadt- 
gemeinde Frankfurt  a.  M.  als  Eigeuthum  zugesprochen.  Später, 
als  es  sich  um  die  Erbauung  der  Main-Lahnbahn  seitens  der 
Hessischen  Ludv\igsbahnge8ell?^chaft  und  um  die  erste  Projectiruug 
des  grossen  Ceutralbabnhofes  im  Westen  der  Stadt  au  Stelle  der 
bisherigeu  drei  WestbahnlUife  handelt^ä,  ist  sie  1880  westlich  in 
Richtung  auf  Griesheim  um  l,7i  km  verlängert  worden.  Gruud- 
erwerb  und  Bauausführung  dieser  neuen  Theilstrecke  besorgte  die 
Hessische  Ludwigsbahn  auf  ihre  eigenen  Kosten,  fibergab  sie  aber 
als  Aeqnivaleni  llir  Abti-etung  eines  grösseren  städtischen  Ten'ain- 
complexes  Aiun  reTitralbahnhofe  der  Stadt  kostenlos  zu  Eigenthmu, 
Für  diese  stellt  sich  demnach  bei  *nner  Gesammtbaulange  der  Balm 
von  7,74  km  die  kilometrische  Belastung  auf  *J8  255  Mk.,  wobei  zu 
bei^ücksicbtigen,  dass  dem  Zweck  der  Raliii  gemäss  eigene  Betriebs* 
mittel  für  dieselbe  nii'ht  beschaut  zu  werden  brauchten.  Den  F'ahr- 
dienst  besorgte  zunächst  die  damalige  Fraukfurt-Hananer  Eisenbahn- 
geaellsclmft,  seit  IH12  aber  uud  noch  gegenwärtig  die  Hessische 
LudwigsbaliTigesellschaft^  indem  diese  die  Frankfurt-Kanauer  Eiseu- 
hahn  in  dem  geiumnten  Jahre  käuflich  übernommen  hat.  Die 
Entschädigung  fui*  Leistung  des  Fahrdienstes  war  ursprunglich  auf 
'/:,  der  l'ransporteinnahmen  festgesetzt,  wurde  von  1862  ab  jedoch 
betreüs  der  Massenartikel  auf  die  Hälfte  uud  dann  von  1876  ab 
itir  den  ganzen  Verkehr  auf  die  Hälfte  der  Bruttoeinnahmen  ver- 
einbart, 188Ü  aber  ist  ein  betreffs  der  Platzfrachten  und  Ueberfnhr- 
gebühi-en  complicu'terer  Theihmgsmodus  eingetreten.  Die  Kosten 
fnr  Unt^ärhaltnvig  un<l  Bewachung  der  Bahn  waren  stets  wie  noch 
jetzt  Sache  der  Eigenthämerin. 

Der  Betrieb  auf  der  Verbindungsbahn  erstreckte  sich  zuerst 
nur  auf  die  Ueberführuog  von  Gütern  zwischen  den  Bahnhöfen 
untereinander  sowie  nach  dem  Mainhafen  und  dem  Zollhofe,  und 
erst  vom  1.  Juni  1869  an  wurden  (abgesehen  von  den  Militär- 
transporten des  Jahres  18t>6)  auch  Personenzüge,  und  zwar  die 
mitt^eldent-schen  Schnellzüge  zwischen  dem  Ostbahnhofe  und  dem  Main- 
Neckarbalmhofe  durchgeführt.  Durch  die  Eröffnung  der  preussischen 
li nk  s mainischen  Staatsbahi  di nie  Hanau- Frankfurt  in  1873  gingen 
aber  diese  Züge  der  Verbindungsbahn  wieder  verloren,  so  dass  sich 
nun  der  Betrieb  auf  derselben  wieder  nur  auf  den  Güterverkehr 
beschränkte;  seit  Eröffnung  ihrer  unmittelbar  an  die  Verbiudimgs- 
bahn  sich  anschliessenden  Main-Lahnbahn  Fi^ankfurt  a.  M\-Eschhofeii 
in  1880  führt  jedoch  die  Hessische  Ludwigsltahn  die  Personenzug 
dieser  vom  bezw;  bis  zum  Ostbahnhofe  über  die  Verbindungsbahn 
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durch.  Piese  Zuge  rtienen  g:leichzeitig  dem  lokalen  Pei*souen verkehr 
Frankfurts,  wobei  noch  zu  erwähnen,  dass  besondere  Ijokalpersoneii- 
ziige  nicht  eingerichtet  sind,  und  die  Güt^rbefiirdernng  erfolgt  aut 
der  Verbindinigsbahn  durch  llangirzüge. 

Der  Verkehr  der  Frankfurter  Verbindungsbahn  giebt  ein  Bild 
von  dem  Anwachsen  dt^s  Gesanimtverkelirs  zwischen  Nord-  und  SM- 
dentschland  und  erweckt  deshalb  unser  besonderes  Interesse.  Im 
ersten  vollen  Betriebsjahr  LStiO  wurden  nur  40  842  Tonnen  Frachten, 
im  Jahre  1B73  aber  bei  fast  alljährlicher  Steigerung  345  387  Tonnen 
iiber  die  Verbhuliingsbahn  befordert.  Hierauf  trat  unter  dem  Ein- 
flnss  der  linksmainischen  Linie  Hanau-Frankfurt  ein  beträchtlicher 
Riickgang  ein,  und  erst  seit  1888/84  ist  das  bisherige  Maximum 
des  rlahres  1873  daneind  ftberlliigelt  worden,  wobei  das  Jnhr 
1887/88  als  höchste  Tmnsportmenge  430  2D0  Tonnen  anfwies.  In 
diestm  Zahlen  sind  allerdings  die  Frachten  nach  bezw.  von 
dem  Hafen  nud  dem  Zollhofe  mit  enthalten»  indes  iMldeu  diese 
nur  einen  geringen  Bruchtheil  des  Gesammtqnantnnis.  Was  den 
Pei^sonen verkehr  anbelangt,  so  belief  sich  abgesehen  von  den 
Militärtransporten  der  Jahre  1870/71  das  Maximum  der  in  den 
ndtteideuischen  Schnellzügen  über  die  Verbindungsbahn  betorderten 
Personen  auf  57  884  in  1872  nnd  unter  den  veränderten  Ver- 
hältnissen seit  18S0  die  höchste  Personenzahl  der  in  den  Maiii- 
Lahnbahnzügen  über  die  Verbindungsbahn  beförderten  Passagiere 
einschliesslich  der  im  Frankfin-ter  J.okat verkehr  abgefertigten  auf 
408  389  in  1889/90,  Die  gesammten  Jahresbruttoeinnahmen  der 
Verbindungsbahn  haben  uns  leider  weder  seitens  der  Hessisclien 
Lndwigsbabn  noch  seitens  der  Stadt  Fi*ankfurt  angegeben  werden 
können,  wohl  aber  die  auf  Let^t-ere  entfallenen  Antheile  an  jener, 
und  hierbei  hat  sich  das  Minimum  auf  22  208  Mk.  in  1801  und 
das  Maximum  auf  148  437  Mk,  in  1872  beziffert.  Von  diesen 
Kinnahmen  gehen  die  der  Stadt  zur  Last  fallenden  Bahnbewachnngs-, 
Unterhai tungs-  und  Erneuerungskosten  ab,  welche  als  Höchstbetrag 
79  181  Mk.  in  1875  erfordert  Imben.  Das  ünanzielle  Endresultat 
ergab  für  die  SUdt  in  1870  ein  Delizit,  iti  allen  anderen  Jahren 
aber  einen  Reingewinn  mit  einem  Hochstbetrage  von  104  685  Mk. 
in  1872  =  13,7«  7o  des  seitens  der  Stadt  aufgewendeten  urstn-nng 
liehen  Anlagecapitals.  Die  lu'ocentnelle  Verzinsung  desselben  in 
den  einzelnen  Jahren  betindet  sich  in  der  dem  Werk  beigegebenen 
Dividenden  t  abelle. 

GeachäftlJchea,  Die  Bahn  ist  Eig^utlinni  (1er  Stuflr^omeiiiflc  Franlifurt  n.  M., 
geljiirt  k'freffs  dcg  Baues»  i^er  rnterlmltiini^  tind  der  Bewuchnng  zmu  Reasorf, 
des   städtischen  Gewerbe-   uud  Verkeliräamtes    imd   ist    hierbei  unmittelbar  der 
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stndtlachftn  Eafencoromiftsion  unterstellt,  «ler  Fahrdienst  aber  Ut  Sache  der 
Hessischen  LadwigsbHhß.  Be§oiideTe  Fonds  werden  für  die  Bahn  nicht  geführt, 
die  sonst  diesen  znr  Last  fallenden  Aufwcndimgeu  vielmehr  unmittelbar  aus  ilen 
Hrnttoeinnahiiieii  tient ritten. 

Geographie,  Die  Bahn  Ui  7,n  kin  lang:  nnd  i^ehßn  der  polirii'chen  Ein- 
theihini^  nach  tkr  Provinz  Hesscn-Nassrtti  an,  Sie  heginiit  auf  dem  Frankfurter 
rjgthahnhofe,  strebt  zunächst  in  sddweatlicher  Richtung  dem  Main  xn,  führt  dann 
bei  westliiher  Richtung  hart  auf  dcoi  rechten  Ufer  desselben  über  die  Personen- 
lialrestelle  Fahrthor,  am  Zullhof  und  an  den  Hafenanlag^en  yorbei,  entfernt  sieb 
hierauf  vom  FltBs  und  geht  bei  GrieMheim  westlich  von  Frankfurt  a,  M.  in  die 
llaiu-Lahnbahu  der  Hessischen  Ludwigsbahn  über.  Die  Bahn  i.'^t  n»ir  eingleisig? 
Steigungen  Über  1 :  200  kommen  bei  dfrselbeu  unr  auf  l(il  Meter  mit  1  :  174  vot» 


8t{irgard-€üKtriiier  Eiseubalin. 

Geschichte.  Anfang  1878,  als  der  Erlass  besoiKlerbr  Noniieii 
tür  den  Bau  und  lietrieb  von  Secundärbahueu  in  Aussicht 
war,  bildete  sich  im  Interesse  der  preussiachen  Kreise  Pyritaj, 
8oidiu  uiiil  Kijnigöber«:^  i,  N.,  welclie  sich  blfiliender  Landwirtli^chafl 
(Pyrity^er  Weiicaeker)  verbiuideu  mit  \jeliziieht,  Breiniereien  und 
Znckerfabrikatiou  erfreuen ,  und  im  Interesse  der  gewerbreichen 
Stiidt-e  Pyritz,  Soldin  und  Neudamm  ein  Comite  zwecks  Erbauung 
einer  normalstiuiigen  Secundärbahu  von  8targard  nach  Cü^trin, 
Nachdem  der  Staat,  die  i?u8tÄndigen  Provinzen  Pommern  mid 
Brandenburg  some  die  interessirten  Kreise  und  Städte  namhafte 
Betlieiliginig  am  Anlagecapital  zugesagt  hatten,  coustituijte  sich 
dann  zu  Folge  Concessiun  vom  12,  Mai  1881  eine  besondere  Actien- 
gesellschaft  unter  obigem  Namen  mit  einem  Anlagecapital  von 
fj  OüO  OOü  Mk.,  je  znr  Hälfte  in  ötamm-  und  St.-Pr*-Actien.  Hier- 
von iibernabmen  der  Staat  1000  000  Mk.,  Pummerii  200  500  Mk., 
Brandenburg  4H2  000  Mk,,  die  Kreise  und  Städte  zusammen  aber 
1  233  000  Mk.  —  Bauansführung  und  Beschaffung  der  Betriebs- 
mittel erfolgte  durch  den  Kiseiibahn  Unternehmer  Bachstein  zu 
JJerlin  in  Ueneralentreiuisc,  mit  Baubeginn  im  Juni  1H81,  und  die 
Erötfming  der  98,hä  km  laugen  Linie  am  31.  August  1882.  Die 
ktlometriscbe  Belastung  stellte  sich  hiei'nach  auf  öl  OOG  Mk.  lui 
Lallte  der  Zeit  sind  aber  zu  Erweiterungsbauten  und  Vermehrung 
der  Betriebsmittal  wiederhult  Darlehen  bei  dem  genannten  Unter- 
nehmer aufgenommen  wurden;  dieselben  beliefen  sich  ult  1888/89  auf 
125  900  .Mk,.  sind  mit  5  %  zu  verzinsen  und  mit  1  7«  zu  amortisireu. 
Auch  der  Betrieb  wurde  in  einem  sogenannten  Betriebsgarantie- 
vertrage  auf  die  Dauer  von  10  Jahren  bis  31,  August  1892  an  die 
Eisenbahimnternehmer  Bachstein  luid  Donath  übertragen,   doch  ist 
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in  Folge  besonderer  Abmacluifip^en  der  e%eTiÜielie  Betrielisfi^hrer 
nur  der  Erstere.  Derselbe  eiliält  die  gedämmten  Einnahmen  um 
dem  Betriebt;  und  der  Verwaltung  der  Balin,  tragt  seinerseit.s  alle 
Betriebsaiisgaben,  die  Aufwendungen  aus  Unfall-  und  IlaftpllielH 
saclien,  die  Dotii'uug  der  Fonds,  zalilt  an  die  (teseüschaft  zur 
Deckung  ihrer  dgeneu  Verwaltungskosteu  15  000  Mk.  und  ausser- 
dem fest  135  000  Mk.  xur  Betheiluiig  der  St-Pr.-Actieu  mit  der 
statutenmäi^sigeu  iJividende  von  4*/«  %»  Dieser  letzt«  Betrat;  ver- 
stellt sich  für  eine  Bruttoeinnahme  bis  zu  600  000  Mk,  hei*auf. 
Bei  einer  höheren  bis  £\i  802  500  Mk.  erhält  die  Gesellschaft 
ausserdem  von  dem  Mehrbetrage  zwei  üritttheile  und  von  einer 
etwaigen  Bruttoeiimahme  über  802  500  Mk  von  diesem  neuen  Mehr 
noch  die  Hälfte.  Andererseits  aber  Weiht  die  Gesellschaft  ttii'  die 
etwaigen  Felilbeträge  an  eiuer  Jahresbruttoeinnahme  von  600  000  Mk. 
mit  ihren  Einnabmeii  späterer  Jahre  aus  den  (jn.  zwei  Dritttheileii 
dem  Garanten  haftbar.  —  BetreÖs  der  \'erkehrsverhältnisse  ist 
vorauszuschicken y  dass  die  Hahn  von  Anfang  an  Durchgangsstrecke 
fiir  den  Verkehr  zwischen  Schlesien.  Brandenburg  und  den  Hint-er- 
pommerschen  Bahnen  wiu^de,  sowie  ferner  zu  erwähnen,  dass  im 
Jalire  1883  aus  ihr  heraus  die  Glasow-Berlincheuer  Kiseubahu 
gebaut  worden  ist  und  sie  in  dieser  eine  Zufnhrstrasse  erhalten 
hat.  —  Bei  dieser  Bahn  hat  sich  der  Verkehr  w^ohl  über  Erwarten 
gut  gestaltet^  sonst  wenigstens  wäre  der  von  der  Gesellschaft  dem 
Garanten  zugebilligte  Vertrag  doch  ein  gar  zu  greifbares  Unrecht 
gegen  die  Actionäre  gewesen.  Schon  das  erste  volle  Betriebs- 
jahr 1883/84  setzte  mit  einem  Verkehr  von  170  575  Personen  mit 
217  841  Mk.  Einnahme  und  136  528  Tonnen  Frachten  mit  360  350  Mk, 
Transporteinnahme,  miteinerGesaramtbruttoeinnahme  von  600  7 17Mk., 
mit  einem  Betriebsfiberschuss  von  27^  600  Mk,  und  mit  einem  ver- 
theilbareii  Reingewinn  von  22ß  049  Mk.  =^  3,76  %  des  gesammten 
Actiencapitals  ein.  In  den  folgenden  Jalu'en  hat  selbst  der  i*ersonen- 
verkehr  sich  stets  noch  günstiger  gestaltet,  ist  hierbei  jedoch 
Seil  wankungen  unterworfen  gewesen  und  hat  das  bisherige  Maximum 
mit  187  420  Personen  in  1888/81)  nui  mit  230  305  Mk,  Einnahme 
in  1884/85  eiTeiclit.  Der  Güter verkelu*  dagegen  ist  dem  Transport- 
i|uantum  nach  buchstäblicli  von  Jahr  zu  Jalir  bis  auf  225  147  Tonneu 
in  1888/89  gestiegen,  die  Transporteinnahme  war  hierbei  aber 
wieder  geringen  Schwankungen  unterworfen,  lun  dann  gleichfalls 
in  1888/89  das  bisherige  Maximum  von  466  319  Mk.  zu  erzielen. 
Gesammtbrnttoeinnahmen ,  Betriebsübei^chuss  und  vertheübarer 
Reingewinn  endlich  sind  bis  auf  735  556  Mk.,  405  030  Mk.  und 
336  901  Mk.     ^  5,öi  %  des  gesammten  Actiencapitals  in  1888/89 
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angewachsen .  Dem  Beiriebsvertra^e  entsprecliend  haben  die 
fSi.-Pr.-Actien  alljährlich  ihre  statuteiinjässige  Dividende  \on  V/.j^Iq 
und  die  St.-Actien  zum  ersten  Male  aus  1H88/B9  eine  l>i\idende 
von  2  7o  erhalten,  der  Garant  aber  abzüg-licli  der  Blickerstattnnjar 
des  von  ihm  in  der  ersten  siebeiimonatlichen  Beiriebsperiode  1882 '83 
g"eleisteten  Zuschusses  einen  Reingewinn  von  574  414  Mk.  eraelt. 
Bei  Selbstbetrieb  dagegen  hätten  die  St.-Actien  schon  vom  ersteu 
volleil  Betriebsjalo'e  18S3/S4  an  alljährlich  nnd  zwar  l,in%,  2,ii^%, 
2,17%,  4,:.?%,  4,7B%  und  5,bi 'Vo,  bezw.  von  1886/87  an  aus  deiu 
Uebei-sdmss  über  4,50**/,»  die  St -Pr.-Actien  entsprechend  höhere 
Dividende  erhalten  können,  nud  es  sind  somit  dnrch  den  Betriebs- 
verlrag  schon  jetzt  der  Gesellschaft  lS)^ij^\j  auf  3  000  000  Mk. 
verloren.  —  Die  Betriehsaiissaben,  mit  welclieu  gegenwärtig  der 
Betriebsfuhrer  allein  zw  rechnen  hat,  bewegten  sich  hierbei  im 
Verhältiiiss  ztn^  Brnttoeiiinahnie  zwisclien  4«»,:.(»7o  i'^  1888/S9  und 
nf),;.,s%  in  1884/85  uiid  habt'u  im  Dtirchschnitt  der  sechs  vollen 
Betriebsjahre  50,54%  betrage». 

ohne  Beeinträchtigung  des  verstehenden  Betriebs-  bezw. 
(iarantievertrages  hat  die  Star^ard-(*n8triner  Eiseubahngesellschaft 
lant  \'er1rag  vom  23.  Sept^^mber  1884  ilirerseits  Verwaltung  und 
Betrieb  der  (ilasow-Berlincheiier  Eisenbahn  übenioiumen,  betreffs 
dessen  die  speciellen  Angaben  bereits  aufweite  1101  gemacht  sind. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  nlt.  1sh8/81> 
wie  folgt:  Eruenernngsfonds  292  775  Mk.,  Specialreservefonds 
43  459  Mk.,  Bilauzreservefnnds  30  000  Mk.  Au  Betriebsmitteln 
waren  zu  derselben  Zeit  7  Loc<jmotiven,  10  Personen-  und  135  Last- 
wagen voi-handen,    und  das   Beaudeu-  und  Arbeiterpersoual  zählte 

lt)t>   Knpffe. 

Statuten,  Concesslon,  Geschäftliches.  V^^  Sitz  der  Geselkchaft  ist  Cttstrin; 
die  I^eiiräseiitunfeu  dtTNellien  ^intl  der  Aufskhtsnitli  und  die  Direction;  dii« 
Gesdiäftjjahr  ist  da.g  Etfttsjfthr.  —  Äctiencapital  ult.  1890;  3  000  000  Mk. 
St.-Actien  und  3  000  000  Mk.  8t.-Pr.-Actieii  A  500  Mk.  Jede  Actie  beider  Sorten 
1  Stimme  ohue  Bestbränkung:  tirdenr liehe  Cleneralversiainmlnni?  jährlich  einmal 
zwisdieu  1  7.  imd  30.  \K  I>ividendüiiberefhtii4:inii;  der  St.-Pn-Actien  iV***/«  Vor- 
Äijgsdivideiide  ulme  Kedit  imf  Nacbzabluo^^  hienmf  St.-Actitiu  bis  zu  i^/*Vt> 
Dividende^  tuui  etwaigen  Mehrfüjerscbusü  2  Drittrbeile  ilcu  St.-Attieu  und  1  Dritt- 
theil  den  St.-Pr.-Actieu  als  weitere  Dividende.  Bei  etwaiger  Auflösung  der 
Geaellsi'baft  ^t.-Pr.-Artien  vor  SL-Autien  voll  zu  befriedigen.  Divideüden2ablimg 
von  l.  Au|rii:*t  ab;  Verj,  4  Jahre  uach  Ft.  —  Pr.-Übüjcrationen  nicht  vorhanden. 
—  Zahlstelle:  Nur  die  Kur-  und  Keuuiärkij^che  Kitter^schaftlicbe  I*arlehn&ka»9e. 
m  Berlin.  —  Ubligattirische  Publi(;jitit>nsorgane:  Der  Dent^cbe  Rddia-^ 
auxeiger»  die  Berliner  Bürsenzeitiing;,  die  OstÄeezeituug,  der  Actiunar,  d«?r 
Berliner  Ki'JTpeurniirier,  die  KreiBblätter  der  betheiügten  Krej^^e  und  da«  Nen- 
dammerWuebeublatt  —  Dotirung  der  Fonds:  Erueuerungsfünds  nach  ReguUtir 
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Seservefonda  gleichfalls  nach  ReguJati?,  gegenwfirtig  jährlicU  mit  6()0()  Mk., 
aufzusammelü  auf  100  000  Mk.;  Bilanzreaervefonils  mit  Vso  dis  Keingewbna, 
aufzusaniiiieln  auf  10%  des  Gesammtcapitals.  —  BeateueruDg,  Ankauf  ete: 
Nach  allgemeinen  preuesi sehen  Eisenbahnge setzen,  ferner  ist  jedoch  der  Staat 
berechtigt,  jederzeit  den  Betrieb  für  Eeclmmig  der  Gesellschaft  zn  Ühernehnien, 
und  diese  verpüichtet,  auf  Anfordern  des  Ressortinimsters  bei  einer  dnrch- 
dchnittlichen  Bruttoeinnahme  von  16000  Jlk.  pro  1  km  während  3  aufeinander 
folgenderJahredasÄweiteOleiHzu  legen,  ferner  den  Betrieb  auch  einer  ansdiliessendeu 
Privathfthn  gegen  Gewähroiig  einer  Rente  nach  dem  ilurchschni t! liehen  Bein f^r trüge 
der  letzten  5  Jahre,  mindestens  aber  gegen  iV»  %  des  Anlage capitals  xu  über- 
lassen^ and  endlich  die  Bahn  zur  Vollhahii  umznbanen  oder  xu  diesem  Zweck 
Eigenthiim  nnd  BetTieh  gegen  Erstattung  de;*  AnlagecÄpitals*  oder  bloss  den 
Betrieb  gegen  Gewähraiig  einer  Rente  nach  vorigen  8ätzen  an  einen  Anderen 
l  ntrrnehtner  abzutreten.  —  Börse:  ^'icht  eiiiget ührt,  -  LH  v  i  d  e n  d e  p  r u  lHöl|/*»0 : 
St.-Äctien  2%,  St.-Pr.-Actien  47i% 

Geographie.  Die  Bahn  ist  98,ii5  km  lansr,  liegt  innerhidh  des  nord deutschen 
Tieflandes,  gehört  mit  der  Anfangsätrecke  der  Provinz  Pommern  und  mit  dem 
Übrigen  grösseren  Theil  der  Provinz  Brandenburg  an.  Sie  beginnt  auf  dem 
preussischeu  Staatsbahnhofe  Stargard  der  Linie  Stetiin-Ctlslin,  führt  bei  südliilier 
Hauptrichtung  luiter  Ueberbrückung  der  Plöne  über  Pyritz,  tritt  bei  Naulin  in 
Brandenburg  ein^  nimmt  bei  Glasow  östlich  eine  selbst^tändige  Privatbaho  vun 
Berlinehen  auf,  iiberbrückt  bei  Soldin  die  Mierzel,  geht  über  die  Stadt  Neudamm 
und  mundet  auf  Station  Cöstrin-Vorstadt  (vor  Warthe  und  Oder)  in  die  Staats- 
biihnlinie  Berl  i n -Schnei dem ühL  Sie  ist  als  normal spurige  Secundlirbahn  gebaut, 
hat  auf  33  km  Steigungen  tther  1:200  bis  1  :  100  herauf  und  wird  mit  einer 
Fahrg»:'*<ch windigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 


Stargard-Poseiicr  Eiseiibaliii. 

Geschichte.  Diese  Bahn  ist  von  den  alten  pi^eussischeii 
Piivaibahiuintenieliiiiuiigeii  die  einzige,  T\^elclie  weiiigöteBS  der  Form 
nach  noch  jetzt  Kigeuthnni  der  nrsprihiglichen  Actiengesellschai't 
ist,  sie  steht  aber  fUr  Kechnnns:  des  Staats  gegen  Zahlung  einer 
festen  Rente  von  47-.  7o  ^^i  ^^  St.-Actien  in  Verwaltnng  und 
Betrieb  desselben  und  wird  diuxh  fortlanfende  Amortisation  der 
St.*Actien  zu  Gunsten  des  SUats  nach  und  nach  seitens  desselben 
für  sich  auch  zo  Eigenthura  ei^worben.  Dieselbe  wurde  unterm 
4.  März  184ti  in  Anlehnung  an  die  laute  Berlin-Stettin-Stargard 
der  ehemaligen  Berlin*  Stettiner  Eisenbahngesellsclxaft  einer  beson- 
deren Actiengesellschaft  mit  einem  Anlagecapit^I  von  15  000  000  Mk. 
in  8t.*Actien  concessioiiirt.  Zm*  Unterstützinig  dieses  Unter- 
nehmens übernahm  der  Staat  den  ungefähr  siebenten  Theil  des 
Grundcapitals  mit  2  142  900  Mk.  und  ausserdem  eine  3Va  procentige 
Zinsgarantie  ttir  die  Privatactien,  Hess  sirh  aber  als  Gegenleistung 
den  dritten  Theil  des  Reinnberscliusses  iiber  570  landende  als 
üewinnantheil   (Superdividende)   sowie  das  Recht  zuerkennen,  die 
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seinen  Actienanrineil  entfallenden  iJividendenbeträ^e  xnr  Ein- 
lösung der  Privatactien  nach  dem  Nenuwerth  und  die  auf  diese 
bereits  amortisii-ten  Actien  zu  ven-echneuden  Dividendenbeträge  zu 
gleichem  Zweck  zu  verwenden.  —  Der  Bau  wmde  am  20.  Mäi-z 
184G  in  Angiitf  genommen,  die  erate  Theilstrecke  Stargard- 
Woldenberg  am  10.  August  1847,  die  Bahn  in  ihrer  ganzen 
Ausdeliiumg  von  172,3i  km  aber  am  10.  August  1848  eröffnet 
Anfangs  gestaltete  sich  der  Verkehr  wegen  der  damaligen  poli- 
tischen Wii^ren  so  schwach,  dass  trotz  der  geringen  Belastmig  mit 
nur  87  005  Mk.  pro  1  km  der  Staat  in  den  drei  eraten  Betriebet- 
Jahren  von  1849  bis  1851  mit  der  vollen  3V,  pi'f>centigen  Zins- 
garautie  eintreten  niusste.  Hierdurch  wurde  er  statutengemäss 
berechtigt,  die  Bahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft  in  Verwaltung 
und  Betrieb  zu  nehmen;  er  that  dies  und  unterstellte  dieselbe  zu- 
nächst der  königlichen  Direction  der  OstbahTi  zu  Bromberg,  1857 
aber  der  königlichen  I>ii'ection  der  in  Verwaltung  und  Betrieb  des 
Staats  stehenden  damaligen  Oberschlesischen  Eisenbahn  in  Breslau. 
J>a  mit  der  Betriebsübernahme  die  Eröffnung  der  ersten  Theil- 
strecke der  königlichen  ( Jsthahn ,  welche  auf  Htation  Kreuz  sich  au 
die  Stargai'd-Posener  Bahn  anleimte,  zusammen  iiel  und  die  Folgen 
der  politischen  Wirren  auf  wirthschaftlichem  Gebiet  beseitigt 
waren,  so  besserten  sich  die  Vei'kehrsverhältnisse  und  damit  die 
Rentabilität  des  Unternehmens  von  Jalir  zu  Jahr,  bis  durch  die 
1857  erfolgte  Erötfnung  der  Ostbahnlinie  Kreuz-Cüstrin-Fmnk- 
furt  a.  <J,  weder  ein  gewaltiger  Rückgang  eintrat,  indem  nun  der 
Verkehr  zwisclien  Berlin  und  Posen,  welcher  bisher  der  ganzen 
Linie  Stargard-Poseu  zu  Gute  gekommen  war,  jetzt  nur  noch  der 
Theilstrecke  Kreuz-Posen  zuBel.  Andererseits  war  aber  der  Babu 
dm-ch  die  1850  erfolgt©  ErÖtthung  der  Ijiiiie  Breslau-Posen  der 
ganze  Breslan-Stettiner  Verkehr  gewomien  worden,  und  so  er- 
starkte der  Gesaiumtverkehr  derartig,  dass  —  obgleich  das  Unter- 
nehmen inzwischen  behufs  besserer  Ausrüstung  und  Vermelirung 
der  Betrielxsmittel  in  ilen  Jaliren  1852,  1855  und  185B  mit  drei 
Anleihen  im  Gesamuitbetrage  von  6  900  000  Alk.  belastet  worden 
war  und  sich  dadurch  1  km  auf  127  0D6  Mk.  stellte  —  in  den 
drei  Jahren  IBiil  bis  1803  ohne  Eintritt  des  Staats  über  37f  % 
Dividende  gezahlt  werden  konnten,  Miejdurch  erhielt  aber  die 
Gesellschaft  statutengemass  wieder  freie  Disposition  über  ihre 
Bahn  und  uberliess  nun  vom  K  Januar  1865  ab  bis  zum  dei^ 
einstigen  Heimfall  derselben  an  den  Staat  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  finanziell  der  überscldesischen  Eisenbahngesellschaft  gegen 
eine  feste  Rente  von  4*/«  7ü  ^^*  *^®  St,- Actien*     Hierbei  blieb  aber 
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Brseits  die  3 Vaproce ritige  Ziiis^arnntie  und  andererseits  der  An- 
spruch des  Staats  aiif  die  vertragsmässige  Superdivideiide  bestellen, 
80  d&ss  die  Oberschlesische  Eisenbahngesellschaft  nur  fiir  1  7o  Di- 
vidende haftbar  war,  gegebenen  Falls  aber  die  Superdividende  an 
den  Stiiat  zahlen  iniisste.  Bei  dem  kauillcheu  Uebergang  des 
Uberschlesischen  Eiseubahruniteriiehmens  in  den  Besitz  des  Staates 
l*er  1.  Januar'  18H3  trat  dieser  in  den  Vertrag  betreffs  der  Stargard- 
Posener  Eisenbahn  ein.  —  Durch  den  Bau  der  Linien  b'i'ank- 
furt  a,  0.  -  l^üsen  (Märkisch-Posener  Eisenbaluij,  Posen-Inowrazlaw- 
Bromberg  und  Posen-Schneidemühl  in  den  Jahren  1870,  1872  und 
1879  wurde  dieselbe  schliesslich  auf  ihren  Lokalverkehr  und  den 
Verkehr  zwiselieu  Pt>sen  und  dem  westlichen  Pomuiern  beschränkt, 
was  finanziell  allerdings  nur  die  Garanten  betraf,  —  Alles  in 
Allem  hat  sich  die  Dividende  der  St,-Actien  me  folgt  gestellt: 
pro  1849  bis  1850  1857  1858  1859  1860  18f'»l  1K02  1803  1HÖ4 
je  3,50  5,50      3,50      3,60      3,60       4  0        4,t*3    3,öu  Vo 

und  von  1865  ab  verti'agsmässig  4Vf%-  Hierbei  hat  die  Ober- 
schlesische Eisenbahngesellschaft  zur  Erfüllung  des  letzten  Prucents 
der  4Vtproeeniigen  Zinsgarantie  bis  einschliesslich  18B2  den  Be- 
trag von  594  121  Mk,  und  der  Staat  bis  Ende  1883  im  Ganzen 
3  972 161  Mk,  znschiessen  niüssenf  Letzterer  dagegen  an  Super- 
dividende  043  107  Mk.  erhalten.  Seit  IHS4  wird  für  die  Stargard- 
Posener  ßalin  keine  getreinite  Betriebsreclinting  mehr  geführt. 
—  Im  Jahre  1895  dürfte  die  Amortisation  der  St.-Actien  beendet 
sein  und  damit  die  Bahn  in  das  volle  Eigenthurn  des  Staates  über- 
gehen, doch  bleibt  dieselbe  auch  über  diesen  Zeitpunkt  hinaus  noch 
mit  dem  Rest  der  Anleihen  belastet. 

Am  Schluss  des  Jahres  1889  waren  noch  3  176  400  Mk.  St.- 
Actie«  und  von  den  Anleihen  L  Emission  de  1852:  918  600  Mk.. 
IL  Emission  de  1855:  1108  500  Mk.  uud  LH.  Emission  de  1H5H: 
2  43ö  900  Mk.  in  Umlauf. 

Gesch'iftUches.  Hier  ist  nur  noch  von  ÖßentUcheit]  ItUeresde,  dass  die 
featim  Ziiiaeii  der  ^t.-ActlfU  von  4i,j{<Vo  pro  aono  Am  1.  7.  und  2.  l.,  diu 
Zinsen  der  Pr.  -  Obligationefi  mit  4%  am  K  4.  nnd  1.  10.,  die  aasj^elöosUui 
Actiou  am  %  L  uüd  die  auflgelooslen  Fn-Obligulionen  um  1.  10.  gexahk 
werde«.  Die  Actieti  sowie  die  Pr.-ObUgtttioD»ni  von  rfcJ55  uud  1858  aind  iu 
Stiicken  zu  300  Mk.»  die  Obli^^ationvu  von  1852  ahur  iu  dolchen  zu  300  nod 
150  Hk*  aoagefertigt.  Die  Actieo  öiüd  nur  an  der  Berliner  Börße^  iu  Stettin 
aber  diese  üud  die  Pr^- Obligationen  eiogeführt.  Ooura  ult.  1890:  St,-ActieQ 
102,90  Vo»  Pr,-Obligationeu  100%. 

GBographlsch  hl  die  Balin  bereits  bei  dem  Directlonsbezirk  Breslau 
Seite  810/11  unter  VI.  behiindt^lt. 
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StaiTibers-Peiizberg  und  Uiiterpeissenborg:, 

Geschichte.  Tm  Jabi*e  1860  bildete  die  Einbeziehung  der  im 
südlichen  Oberbayern  gelegenen  Kohlen  werke  in  das  Schienennet« 
den  Gegenstand  von  Verliandhingen  in  den  bayerischen  Karaniern, 
Die  in  Rede  stehenden  Bahnen  wimien  zur  Ausführung  an  Privat- 
untertiehmer  mit  der  Bedingung  staatsseitigen  Betriebes  überlassen, 
80  entstanden  die  bereite  aiit"  Seite  1138  behandelte  Holzkii*chen- 
Miesbacher  und  die  hier  zu  behandelnde  Eisenbahn»  welch  Letztere 
in  Anlehnung  ati  die  damals  noch  als  Pachtbnhn  bestehende  Linie 
Pasing-StÄrnberg  auf  die  Trace  Starnlierg  -  Tutzing  und  von  da  in 
(rabelfurm  einerseits  südostlich  nach  Penzberg  und  andererseits 
Südwestlich  über  Weilheini  nach  Unterpeissenberg  festgestellt  wurde. 
Zur  Ausführung  derselben  erhielt  die  Stadt  Weilheim  unterm 
23.  Mai  1863  die  Concession  und  seitens  der  königlichen  Bank  in 
Nürnberg  ein  4Vs  pi'<Jcentiges  hypothekarisches  Darlehen  im  Betrag 
von  3  85UUO0  fi.  =  öfiOOOOO  Mk,^  und  diese  gab  ihi-ei-seits  wiede 
4  V«  procentige  Partialobligatiooen  in  gleichem  Betrage  aus.  Die 
Erötfnung  der  b-i,^,  km  langen  Balm  erfolgte  mit  der  Lhiie  Starn- 
berg-Tutzing-Penzberg  am  L  Juli  1865  und  mit  der  Linie  Tut^ing- 
Weilheim  -  Unterpeissenberg  am  L  Februar  1806.  Den  Betrieb 
übernahm  von  Anfang  an  die  Staatsbahnverwaltung  iiachtweise 
gegen  Zahlung  von  jährlich  192  500  Jl.  ^  330  000  Mk.;  dieser 
Betrag  repräsentirt  4  7a7o  Zinsen  und  7:1%  Amortisationsquot»- 
iind  ist  derartig  bemeasen,  dass  die  Amortisation  im  Jahre  1917 
beendet  ist,  worauf  die  Bahn  ohne  weitere  Kntschädigung  in  daä 
Eigenthimi  des  Staate  übergeht.  Uebrigens  hat  sich  derselbe  aucli 
das  Recht  vorI>ehalten,  dieselbe  schon  vorher  gegen  Zaliltnig  des 
noch  ungetilgten  Capitalbetrages  jederzeit  völlig  zu  Eigen thum  zu 
erwerben,  hiervon  bislang  aber  nicht  Gebrauch  gemacht.  Noch 
bleibt  zu  erwähnen,  dass  schon  bei  der  ersten  Hauausführung  der 
Voranschlag  utu  75  000  tl.  ^  128  571  Mk.  überBchritten  worden 
war,  indes  ist  dieser  Betrag  unmittelbar  von  der  Staatsbahn  Ver- 
waltung gedeckt  worden,  so  dass  die  Hohe  des  vereinbarten  Pacht- 
geldes und  die  Dauer  der  Tilgung  hierdurch  nicht  weiter  berültrt 
wurde.  —  Im  Jahre  1B75  ist  die  Unterpeissenberger  Tanie  seitens 
des  Staats  bis  zum  üscalischen  Kohlenwerk  bei  Sidz  verlängert  und 
hierbei  die  bisherige  Endstation  Unterpeissenberg  aufgehoben,  der 
neuen  Endstation  aber  der  Name  Peisseuberg  beigelegt  worden. 

GeachäftUche«.  Die  Bahn  ist  EigeDthum  der  Stadt  Woilliefui ;  Lesuiidere 
Fonds  wenlen  nir  diegelbe  nicht  geführt.  Die  weitem  der  küaiglicben  Bank  m 
Nümlerg  auf  Grimd  ilirer  Hypothek eufurdernug  aiiageg:el*eueu  Partiiiloblife^jttioiicii 
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lauti'H  auf  5f>D  (l;  Zf.  4'/2%;  Zt.  15.  ii.  uml  15.  12,;  Tili,nnig^  mit  7^%  pliijj 
ZinsziiwaL'iis;  Amh  am  15.  9.  und  15.  12.  mit  Zinsen  bi»  15.  12.;  Veij,  der 
ZiiLsen  5  Jalire  nach  Ft.»  der  ftusj^elöüsten  Stücke  nach  30  Jahren.  In  Umlauf 
nlr.  1890:  2  %5  (HM)  fl.  —  Börse:  Die  Obligationen  sind  unter  der  Bezeichnung 
„E]Henl>ahn<ibligationeti  der  könii^lichen  Bank"  an  der  Mttiichener  Börse  einge- 
führt.    Cmr^  Ulf.  \mO:    i04,m%. 

Geographisch  ist  die  Bahn  bereits  hei  den  bayerischen  Staatshahnen  auf 
Seite  610  als  Thcil  der  Linie  Pa.sing-Peissenberg  unter  Vlh.  behandelt. 


SteiHlal-TaiiJreriiliilidcr  Eiseiibaliu* 

Geschichte.  Die  Bedeutting  der  Stadt  Tangermiiiide  in  g^ 
werijücher  Biv/iieliim^  und  als  einzige  ^össere  Elbnmschlagstelle 
zwischen  Wittenberge  öud  Magdeburg  machte  ihre  Einbeziehung 
in  das  Schieneiinetz  wiinschenswerth,  und  da  ein  derartiges  Project 
in  das  Eani)rogramni  der  StaatsbalmverwaUnng  bislang  nicht  auf- 
genommen worden  war,  so  bildete  sich  mit  Concession  vom 
30,  März  1H85  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem  Namen  zur 
Erbauung  einer  normalsjuirigen  Secundärbahn  von  Tangermnnde 
nordw^estlidi  nach  Stendal,  Knotenpunkt  der  preiissischen  Staats- 
babnlinien  itarh  Berlin,  nach  Hannover,  na<:.h  Magdeburg,  nach 
Wittenberge-Hamburg  und  nach  Uelzen-Bremen,  mit  Zweigen  von 
Tangerminide  nach  der  Klbe  und  nach  der  Zuckeriabrik  bei  dem 
Dorfe  Carlbau,  Das  Änlagecapital  wnirde  auf  785  000  Mk,  in 
St."Aetien  festgesetzt,  w^ovon  die  Stadtgemeinde  Tangermünde 
400  000  Mk.  übernabin,  doch  musste  in  Folge  erheblicher  Uebei^ 
schreitung  des  Voranschlages  im  Laufe  des  Geschäftsjahrs  1B87/R8 
ein  4  procentiges,  mit  2^/3  ^/o  plus  Zinszu wachs  zu  amortisirendes 
Anlehen  bei  der  Ständischen  Commimal-Hüilfskasse  der  Altraark  zu 
Stendal  aufgenommen  werden^  so  dass  sich  das  Gesaramtanlage- 
capital  auf  835  000  Mk.  inid  bei  einer  Baulänge  von  13, 15  km  für 
1  km  auf  63  4D8  Mk,  stellt.  Der  Bau  wurde  im  Juni  1885  in 
Angriff  genommen  und  die  Bahn  nebst  Zw^eiggleisen  am  1.  bezw- 
7.  April  1880  eröffnet.  Der  Betrieb  wird  seitens  der  Gesellschaft 
selbst  besorgt.  Der  Verkehr  hat  sich  von  Anfang  an  sehr  günstig 
gestaltet,  und  da  der  Güterverkehr  schon  vor  Erbauung  der  Bahn 
vorhanden  w^ar,  so  hat  von  Anfang  an  dieser  bei  Weitem  die 
Haupteinnahme  gebildet,  bei  beiden  Verkehrszweigen  aber  ist  von 
Jahr  zu  Jahr  eine  erhebliche  Steigerung  eingetreten.  Der  Personen- 
verkehr ist  von  50  901  Personen  mit  21937  Mk,  in  1886/87  auf 
G9  060  Personen  bezw.  25  543  Mk,  in  1888/89  und  der  Güter- 
verkeJir^  dessen  Hau|>ttranspürtartikel  vor  Allem  Zucker,  demnächst 
Brannkolden,    St-eine   und   Holz    bilden,    von    52  541   Tonnen   mit 
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ruiiiireii  müssen.  Mit  den  noch  diRponibleu  Mitteln  konnte  die 
Verlängerung  der  Königshofeiier  Linie  bis  Wolfisheim  fast  vollendet  ^ 
und  innerhalb  der  Stadt  die  Linie  vom  KleberplatÄ  nach  dem  neuen 
Centralbahnhufe  der  Reichsbahnen  zum  Bau  vorbereitet  werden, 
dagegen  waren  für  die  aus  der  Concession  nocli  i^ückständigeu 
Linien  nach  Nenhof^  nach  GrafensUden  und  nach  Hansbergen  keine 
Mittel  melii*  vorhanden.  Alles  kam  fiir  die  Gesellschaft  darauf  an, 
sicli  eine  Verlängerung  der  Concessionsdauer  zu  erwirken.  Sie  be- 
antragte eine  solche  um  mindestens  30  Jahre,  erklärte  sich  dabei 
aber  auch  bereit,  dem  lebhaften  Wunsch  der  Interessenten  ent- 
sprechend unter  Voraussetzung  landesseitiger  Subventionirung  die 
noch  zu  erbauenden  Linien  Strassbui^g  -  Grafenstaden  bis  Markols- 
heim  und  Strassburg-H ausbergen  bis  Truchtersheim  auszudehnen. 
Die  beantragt«  Verlängerung  der  Concessionsdauer  wui'de  ihi*  ge- 
währt und  die  be regten  beiden  neuen  Linien  nebst  Zweigbahnen 
aus  der  Älarkolsheimer  nach  Rheinau  und  nach  dem  Bahnhofe 
Erstein  der  Reichseisenbahnen  concessionirt^  hiei'bei  jedoch  beatimmtr 
dass  diese  beiden  Linien  bereits  von  Strassburg  aus  als  Locomotiv- 
Eisenbahnen  mit  1  m  Siuu'weite  zu  bauen  und  nicht  bloss  für  Per- 
sonen-, sondern  auch  für  den  vollen  (juter verkehr  einzurichten  seien. 
Die  Concession  für  diese  beiden  schmalspuiigeu  Locomotivbahnen» 
mit  welchen  dieses  Unternehmen  erst  in  den  Rahmen  unserer  Arbeit 
tritt,  datirt  vom  15.  Januar  1885  und  erstreckt  sich  abweichend 
von  derjenigen  fiu'  die  Pferdebahnlinien  auf  die  Dauer  von  99  Jahren 
bis  zum  15.  Januar  1984. 

Bei  dem  Eintritt  in  diese  neue  Periode  nahm  die  Gesellschaft ' 
die  Firma  „Strassbiu'ger  Strassenbahn-Gesellschaft"'  an  und  erhielt 
inhaltlich  ihi-er  neuen  Statuten  die  Berechtigung,  ZU3*  weiteren 
Ausgabe  von  Obligationen.  Hiervon  wurden  1885  zunächst 
147  600  Mk.  Sprocentige,  1886  und  1888  zusammen  aber  noch 
000  OOO  Mk,  4procentige  Obligationen  begeben,  mit  diesen  jedoch 
auch  die  alten  5  procentigen  convertii't  bezw.  zurück  gezahlt. 
Demnach  betrug  das  bis  zum  Schlüsse  des  GeschäftiSJahi^s 
1888/89  von  der  Gesellschaft  begebene  Anlagecapital  1  687  600  Mk., 
und  an  Subventionen  waren  derselben  für  das  PferdebahnnetÄ 
seitens  interessirter  Gemeinden  32  mo  Mk.  gezahlt,  für  die 
Locomotivbahnen  nach  Marko Isheini  und  nach  Truchtersheim  aber 
aus  der  Landeskasse  zusammen  1  024  763  Mk.  ä  fonds  perdu 
gewährt  worden.  Mit  diesen  Mitteln  ausgerüstet  stellte  die 
Gesellschaft  die  Pferdebahnlinien  nach  Wolfisheim  und  nach  Neu- 
hof sowie  diejenige  innerhalb  der  St^dt  vom  Kleberplatz  nach  dem 
Centralbahnhofe    im  Jahre    1885    fertig,    so    dass    die  Pferdebalm- 
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[liiiieii  eine  Geäammtauisdeliiiung  von  27,i7  km  ürJiielttjii^  imd  tiilirte 
die  beiden  Locomotivbahiieii  im  Bau  deraitii?  aiis^  dass  die  54, n«;  km 
lauge  Linie  Strassbnrg-Markolslieim  und  deren  2,5(i  km  lauge  Zweig- 
bahn uacli  Rlieiuaii  streekenweise  bis  zum  8.  November  1886,    die 

[14,43  km  lange  Trucbtersheimer  Linie  aber  am  L  Oktober  18S7 
dem  Verkehr  übergeben  wurden.  Mit  diesen  71,3r»  kra  ist  das 
Uuternebmeu  im  ersten  Theil  dieses  Werkes  in  Ansatz  gebracht, 
die  5,0  km  lange  Zweigbahn  nach  dem  Bahubofe  Erstein  der  Keichs- 
eisenbahnen  gelangte  erst  im  April  IHSO  ziu'  Eröftnung.  Da  die 
Markolsheimer  Linie  bis  ult.  Dezember  lH8t]  auf  Banfonds  betrieben 
^ui'de,  so  begann  die  Belriebsrechnnng  am  1.  .Ta?mar  1887,  nnd 
unter  Verlegung  des  Geschaftsjalires  vom  Kalender*  auf  das  Etats- 
jabr  umfasste  die  erste  Betriebsperiode  1887/88  den  Zeitraum  von 
15  Monaten*  —  Hierbei  ist  zu  bemerken^  dass  die  Rheinauer  Zweig- 
bahn mit  Pferden  betrieben  wird. 

Die  beiden  Locumuiivbahnen  werden  nnabbängig  vöu  dem 
Pferdebaluiiietz  betrieben  und  stehen  unter  einem  besonderen  Be- 
triebsvorstand. Auch  die  Betriebsrechnung  erfolgt  für  diese  ge- 
trennt, nnd  erst  die  Schlnssrechnung  wird  auf  das  ganze  Unter- 
nehmen znsammengefasst.  Per  31.  März  ISs^j  stehen  diese  beiden 
Lijiien  einschliesslicb  der  Landessubventiunen  mit  2  12<j  UHU  Mk, 
zu  Buch,  und  es  beträgt  sonach  die  kilometriscbe  Belastung 
29  79 ü  Alk,  —  Ein  Vergleich  zwischen  den  Betriebsperiuden  1887, 88 
und  18S8/B9  lasst  sich  nicht  ohne  Weiteres  ziehen,  da  fiie  Erstere 
15  Monate  umfasste  und  die  Trucbtersheimer  Linie  imierhalb  der- 
selben nur  0  Monate  im  Betrieb  wai*;  wir  geben  deshalb  nnr  die 
Betriebsergebnisse  des  Jahres  1888/89,  wie  folgt:  Auf  beiden  Linien 
zusammen  wurden  512  505  Personen  und  7710  Tonnen  Frachten 
befördert,  Ineriür  1G3  803  Mk,  bezw.  24  827  Mk.,  im  Ganzen  aber 
193812  Mk.vereinnabmt,  \rährend  die  Betriebsansgaben  lös3Q7Mk.^= 
Öl,*i8  7(i  jener  betrugen.  Es  verblieb  somit  ein  Betriebsiiberschnss 
ron  35  505  Mk.  =  3,22%  des  auf  die  Locnmotivbahueu  entfallen- 
den gesellscbaftsseitigen  Aulagecapitals  von  1 101  237  Mk, 

Die  Ilentabilität  des  iTesainmtunternehmens  einschliesslich  der 
Pferdebaliulinien  liat  sich  von  lö7H  an  wie  folgt  gestaltet:  Vor 
der  Dotii'ung  des  Amortisationscontos  ergab  der  üeberschuss  in 
Procenten  des  Actiencapitals  von  1878  an  4  —  7  —  10  — 14—12  — 
14—17  —  1(]  —  10  —  1 2  —  9  %,    an   Dividende    dageg^en   konnten 

f wegen  der  hohen  Rücklagen  in  das  Araortisationsconto  nur 

pro    1878     79     80     81     82     83     84     85     86     87/88     88/89 


1,75       2,5U     2,50       2  1        1,75        3 


3 


gezahlt   werden,  —  Betreffs   der  Locoinotivbahnen 


2,4ü        37, 
ist   darauf  liin* 
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zuweiseD,   dass  diese   sich   vorerst  in  der  Entwickeluiig  befindeu, 

beide  Verkelirszweige  dürften  Bicli  noch  heben,  der  Persoueuverkel 
voraussichtlich  aber  bei  A\'eitem  ilie  HaniJteinnahmequelle  bleiben,^ 
da  die  den  Ausschlag  gebende  Markolsheimer  Linie  zwischen  und 
in  geringer  Entfeninug  parallel  der  Reichseiseiibahu  und  dem  Rhein 
liegt.  Was  das  Gesamm  tunter  nehmen  anbelangt,  so  ist  dasüelbe 
nunmehr  dnrcLans  sicher  fundirt  und  geht  einer  gedeihlichen  Zukunft 
entgegen,  da  dank  der  verlängerten  Concessiun  nicht  mehr  so  hohe 
Beträge  dem  Amot'tisationsconto  zuzufiilii'en  sind  und  auch  die 
Kückzahhing  der  Anleihen  erst  in  längeren  Zielen  nuthig  ist. 

Da  die  beiden  Locomotivbahnen  nicht  miteinander  in  Schieneu- 
verbindung  stehen,  so  hat  Jede  derTselben  ihren  besonderen  Wagen- 
park, zusammen  aber  13  Locoiuotiven,  28  Personen-  und  tiO  Last- 
wagen. Das  Beamten-  und  Arbeiter j>ersonal  zählt  12fi  Köpfe,  und 
die  für  jede  dieser  beiden  Linien  einzeln  zu  fi'ihrenden  combiniilen 
Reserve-  und  Eraeuerungsfonds  hatten  ult.  1888/^9  ein  Vermögen 
von  zusammen  14  283  Mk* 

Untenn  30,  April  1890  hat  die  Gesellschaft  seitens  des 
Grossherzogtbums  Baden  die  Concession  zum  Bau  und  Betiieb  einei 
iSchmalspnrbalm  mit  1  m  8|nirweite  von  Kehl  nordostlich  üt 
Lichtenau  nach  Bühl  (Station  der  Linie  Mannheim-Basel)  erbalt-ell 
und  hieran  das  Actienrapital  um  030  000  Mk,  erhöht  sowie 
500  000  Mk,  in  4proceutigen  Pn- Obligationen  aufgentmimen.  Die 
Linie  ist  auf  38,^J5  km  Länge  veranschlagt,  am  14-  Februar  1891 
im  Bau  begonnen  worden  und  soll  im  Oktober  1891  eröffnet 
werden. 

Statuten,  Concessloft,  GesctiäftHohes.  r^er  SH%  der  GoseUschadt  i«t 
Straeabor*?  im  KIsass;  diö  Repiäsenttinteu  dwrs^Oum  sind  der  Auraicht«raUi  uod  der 
Voratayd;  das  GcBt'hitftBJabr  ist  daa  Etat&juUr.  —  UapitalBVi'rhü.1tiii989| 
des  GeiammtuDttnoübmens:  AelieDcapiral  ult,  18'J0:  KKjüÖOU  Mk.  a  400^ 
öud  100'*  Mk.;  ja  400  Mk.  Numiaalwtjrtli  1  Summe,  MaximalsiimmrecUt  eio- 
schlleealich  Yortretun^^  100  iHtimmt^n-  *jrdentlicliü  GeutTulversammlungf  jithrlfch 
zwischen  1.  4.  und  30.  y..  in  Wirklichkeil  im  ScptemlHT;  Dividende  Mi  xa 
6%,  von  titwiiigi'iii  weit  treu  LJtsljerschusä  ovent.  uocb  Vi^  Tbeile.  Divideiid*?ij- 
»ahlutjg  8|at.eatüi)s  vom  1.  Novumber  ab;  Vorj.  5  Jabpö  uach  Ft..  —  Obli- 
jmtiojieii  ult  1890:  3i)n>centigü  voa  1Ö85:  141000  Mk.;  4proct*ntige  voo 
1880:  5*J(j000  Mk.;  iptm-entige  vod  1888:  Uö8  000  Mk.;  nuat«  500  00llMk,  FUr 
■Ämmllicliü  Kmissiunen  j^IeicUmiissig':  Nutinwerth  dt-r  einzebeu  Stücke  400  Mk.; 
Zt,  U  5.  und  L  IL;  Aa.sloüBUirg  am  Tag«  der  ordL-otlicheD  Gei)eratvor»:iniinluu|fM 
Atisüülilmi^f  vom  Uli,  nh  mit  ZiiiHeJi  bis  31.  Hl,,  Vfij,  der  Zinseu  r>  JolirM 
nach  Ft.,  ausgelüOBte  iStüüke  der  Vtirj,  üicht  uuterworfen.  Tilgutig  ottch  bc- 
ßoüdereiTi  Flau  bei  dvü  drei  älteren  Aiiluibcii  bereita  jetÄt,  bt?I  der  neuen  von 
1895  aiu  bei  der  Letztere»  'rrdalkäudiguiig  gleidifallB  vod  1895  an  zuliissigi  bei 
dt'n  niKlrmi  übc*rhauijt  aiehf.  —  Za  li  lüitel  It«  n:  In*?  Gesellr^clmllakaÄse  iu  8tni8i- 
burg  aud  dl»  dortlg^^a  Baukh^iaser  vua  Vh*  6lMhi^,    L.   V'ak'Utiu  k  Gci.  tH>wii 
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L»  Blüm  Auaehr.  —  Obligntorischc  PubllcütioDsorgüne:  Dor  Deutsche 
Bt'fchaauzeiger,  dio  Zoitung  „ElöBflscr  Jouraal  und  Niederrhüin »scher  Kurier" 
Bowie  dm  Straasburger  Post.  —  Dutiruog  der  Fonds:  Für  jede  dur  Loco- 
motivbalineii  je  ein  coiiibiDirter  ErntiOLTuiigs-  nad  Reservefonds  tn  deo  ersWo 
5  Betriebejabreti  mit  je  100  Mk,,  In  den  xweiteD  5  Jahren  rail  je  200  Mk.  und 
spiiter  mit  je  SOO  Mk,  pro  l  km  zu  dotiren  uod  bis  auf  6000  Mk»  pro  l  km 
au  Tz  u  Bammeln.  Für  das  Geaammtuoteniehmen;  Der  VorsichtafuTids  mit  Vso  tl^s 
lleiugewiotia,  MiiximülliÖhe  ntchl  beo^renzl;  Biluazreservefoiida  mit  Väo  <les  Rein- 
gew iüiiSi  aofziiöammeln  auf  10**/o  tles  Grundcapitals,  und  feruer  nack  Betheihmg 
der  Actieri  mit  ß%  Dividende  der  Speciülrcflervefouda  mit  Vio  ^^^  "^^^^^  v®""' 
bliebcnen  Restüberschusses  obne  Begreoüang  der  Maximalhöho.  —  Beateuerang 
und  Ankiinf:  Erstert)  besteht  für  das  GesamuitunterDebmen  in  Grund^teuerT 
Tbür-  und  Feusterüleiier^  Fütentöteuer  ond  Steuer  für  Güter  der  todten  Hand; 
ausserdem  iel  für  jeden  Fursoueuwageu  der  PferdebahuHnieu  eine  jührliche  Ge- 
iMcitideabgabe  von  80  Mk.  an  die  Stadt  Ötrasaburg  zu  zahlen.  Die  l'ferdebahn- 
linien  unterliegen  bei  Ablauf  ihrer  ('oneessiüii  in  1940  dem  AukaufBrecht  der 
Stadt  8tras»öburg  gegen  ZwIiUmj?  dt*s  derzeitigen  Werthes;  betreffe  der  beidun 
Locumotivbulmeo  ist  HetmfuU  bei  Abbuif  ihrer  Coucession  in  1984  und  das 
vorzeitige  Aiikuufdrecht  der  LandL-sregiüruiig  wie  bei  der  Kaysersberger  Thal- 
bahn et.  8*  1153,  jedoch  erst  vom  26,  Betriebsjahre  ab.  —  Börse:  Nicht  eiu- 
gefflbrt,  doch  bringt  das  Elsasser  Journal  wöcheutlicb  einmal  eine  Conrsnotiz 
dtT  tHdiMjutiofien.  —  Dividende  pro  188y/*J0:  -i,2ä%, 

Geographie.  L  Die  Murkv^shuimer  Linie  ist  54,^«  km  laug,  liegt  in  der 
Mbi-rrheitiij^chLMi  Tiefebene  und  «gehört  der  politischen  Fintbeil ung  nach  dem 
Bezirk  tliiterelsass  an.  Sie  beginnt  innerbtdb  Strasaburgä  am  Niculaussladeu, 
sieht  aber  mit  dum  Babuhofe  Metzgerlhor  der  Roichseiö^nbuljnen  in  iSL-hit^uen- 
vcrhindnng,  schneidet  diese  kurz  hint^er  dt^r  Stadt  und  nimmt  nun  vurherrBchend 
Süd  westliche  Richtung  an,  überechruitet  den  Rhein*  Rhonecanal  vur  Illkirch  und 
zum  zweiten  Mal  hinter  Eaeban^  entsendet  l>«i  Kraft,  eine  5,«  km  lange  Zweig- 
bahn westlich  nach  der  Statiou  Eti^ti^iu  der  Reichseisenbahneu  und  dann  hinter 
der  Stadt  Krdtein  von  Buofzheim  aus  eine  2.6^  km  lange  Zweigbahn  odtltch  nach 
Rheinan  und  hndut  dann  bei  der  Stadt  Murkidsheim  vorläutig  noch  ihren  End- 
punkt, doch  ist  van  hier  aus  selten»  der  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  die 
l^ortsetzüug  gleich falU  scbinalapurig  bis  Horburg  bezw.  Co I mar  im  Bau,  Die 
Bahn  benutzt  auf  ^0,:\a  km  olltni liehe  Strassen  und  hat  auf  4  km  eigenes 
Flau  um.     Die  Miixiiualsteiguiig  betragt  l  :  40, 

a,  Krafi-Eratein  ist  5,ekm  laug,  bat  nordwestliche  Richtung,  überbrückt  die 
III  und  mündet  auf  Bahnhof  Ersteln  in  die  Linie  Strassburg-Basel  der  Reichs* 
eiflenbahnen*  Die  Maxiinalateigung  beträgt  l  :  40*  —  b,  Boofzlielm-Rheinan  ist 
2,6«  km  laug,  hut  südöstliche  Richtung,  benutzt  durchweg  ö^entUche  Strassen  und 
findet  bei  der  auf  dem  linken  Rheionfer  gelegenen  Stadt  Rheinan  ihren  End- 
punkt    Die  MaximalBteignng  beträgt  1  :  50.     Sie  wird  mit  Pferd^^n  betrieben. 

IL  Slrassburg-Truchtersheim  ist  14,*»  km  laug,  tiegtauf  dem  wellenförmigen 
üebergang  von  der  rbeiTiiscben  Tiefeb<>ne  zu  den  Vogeaen  und  gehört  der  politischen 
Einlheilung  nach  ebt?nfallB  dem  Bezirk  ünterdsass  an.  Sie  beginnt  iunethalb  der 
Stadt  Strüssburg  au  derMarklballeuud  führt  in  nordwestlicher  Richtung  unter  lieber 
brückuiig  mehrerer  Bäche  bis  zum  Dorfe  Truchtersheim.  Auf  1,^7  km  bat  sie  ♦Jig'euefi 
Planum  und  benutzt  im  Uebrigen  öffeutliche  Strassen.    Maximalsteignng  1 :  30. 

Siiramtliche  Linien  haben  eine  Spurweite  von  1  m  und  werden  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  2;*  Minuten  pre  1  km  betrieben. 
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Uiiterolbesche  EiseiibaluL 

(Nach  AbäcMiiss  des  zwaiten  Tbeils  dieses  Werkes  käuflich  iu  den  Beaitas  ite.« 
preuHsi sehen  Staats  ühergegaugen,) 

Geschichte.  Der  bei  Ciixhaveii  nuf  der  Südseite  des  Austritt»  der  Elbe  in 
das  offene  Meer  angelegte  Hafen  ist  elgentJicb  nur  für  kleinere  Fahrzeuge  und 
die  Fisdiertlotte  beßtimmt  und  dient  den  tran^Aatlantischen  Seeschiffen  nur  als 
Nothhafen.  l*a  derselbe  aber  dag  ganze  Jahr  hißdurch  zugänglich  ist  und  eis- 
frei bleibt,  so  eignet  er  eich  sehr  wohl  zum  Ausbau  für  Schifte,  die  dem  uber- 
öeeiüciien  VerkcbT  dienen.  —  Hierzu  Bowie  zur  Herstellung  einer  Eisenbahn  von 
Cuxhaven  auf  dem  linken  Elbufer  nach  St^ide  mit  Änschluas  an  die  gleichzeitig 
als  preusidfiche  Staatsibabn  zur  Ausführung  beschlassene  Linie  Stade-Harburg 
(gegenübvr  Hamburg)  bildete  sich  mit  roncessioti  Tom  22,  Mai  1872  die 

„Cnxhavener   EisenbaUn-IhimpfHchiir-    und    HarcnUau-Acliengcsellscliaft^«, 

ntid  1873  würdig  derselben  scbliesslicb  auch  die  Strecke  Stade-Harburg  con- 
cessionirt.  Von  dt?Ln  auf  öOOUÖOCK}  Mk,  festgesetzten  An Ingccapital  gelangten 
^nnäebst  a^OOOCKM)  Mk,  zur  Auflage,  id  Folge  der  bald  eintreteuden  allge- 
tneiüeu  Gescbärtskrisiö  stockten  aber  die  epätereo  Ilatenzahlnugeu,  und  da  die 
Gesellschaft  die  erforderlicheD  Gelder  aucb  anderweitig  nicht  aufbringen  kouutei 
80  muBste  sie  die  bereits  auf  der  gaozon  Linie  begonnenen  Bauarbeiten  ein- 
stellen, Bald  Qahte  das  Ende  der  iu  der  Coucessioo  festgesetzt ea  Bauzeit, 
und  so  drohte  die  Coocessionsentziehungi  die  Geseilsebaft  koante  aber  noch 
rechtzeitig  naehwtjiseti ,  dasa  leistang&ritliige  belgische  Cupitaliaten  da«  Untur- 
Eiehmen  weiter  führen  wollteu.  ScbliesäücLi  wurde  durch  Vermitteiang  der 
Societe  Beige  de  chemins  de  fer  in  Brüssel  eine  neue  Actiengeaellscbaft  ge- 
bildet, welche  sich  als 

^ünterclbesclie  Eläenbahngeselli^i-liart*' 

constituirte  und  untertn  iJ6.  Fobroar  1879  die  Allerböcbste  Bestätigaog  erbi«»ll. 
Das  Aalugecnpital  derselben  wurde  auf  je  10000  000  Mk.  in  Actien  Lit.  A 
dud  B  sowie  auf  11500  000  Mk.  in  Aclien  Lit.  U«  im  Gaozen  also  auf 
23  500  000  Mk,  festgeselzt»  Die  Actien  Lit,  C  erhielt  die  Cnxbavenor  Gesell- 
schaft alä  Abfindung  für  üeberlnasaug  der  BahDConcession  nnd  der  vorhandenen 
BuiiHofänge.  Dieselbe  bescbränkU'  nun  ihre  Thatigkeit  auf  den  Ausbau  de« 
llufotis  niul  schied  damit  aas  den}  Kreise  der  Eisen  bahn  unteriKdimer,  loste  sich 
aber  I88tj  wegen  eines  gleich  nngüostigon  Erfolges  ihres  Hafeubauanternebmeus 
gänzlieii  auf. 

Die  neue  Gesellschaft  ging  mit  voller  Kraft  an  die  Fertigstellung  der 
Bahn^  so  dnss  Harbnrg-Stade  um  1.  A])nl  und  die  ganze  Linie  in  einer  Ge- 
sammtauadehnong  von  103,a4  km  am  IL  November  1881  eröffnet  werden  konnte, 
hie  kilometn&cbe  Belastung  stellt  sich  hiernach  auf  227  448  Mk.  Im  Jabre  1882 
baute  die  Gusellsebaft  für  Rechnung  des  baraburgiscbeu  Staats  von  ihrem 
Cuxba vener  Bahnhofe  nach  den  dortigen  Hafetmn lagen  eine  Lii  km  lange 
Hafenbahn  und  nahm  dieselbe  für  Öffentlichen  Y erkehr  in  pachtweisen  Betrieb 
(cfr.  Seite  650),  erhielt  1885  aber  auch  noch  die  Coucession  zar  Betreibung 
von  Dampferlinieu  von  Cuxhaven  nach  Helgoland  und  anderen  NordÄoe- 
biidern  mittelst  eigener  oder  gemietheter  Dampfschiffe,  Sie  bat  solche  für  die 
Dauer  des  ganzeu  Jahres  nach    lli-lgoland    und  für   die  Badesaisoo  aneü  nach 
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Nordi'rüuy  eiiigerichk»t  ntid   für  t»rßt€re  Routo   ilit«   Beför<3tTunfr  der  düutaclien 
Poet  jjrt*irüü  üiüü  jiihrliühü  Eulsdiädigung  von  14  000  Mk.  iiberuoimiH'U. 

Waä  Dtiii  die  Entwickdoug  duö  Buliuverkt'hi'H  aubtiliiu^t,  sq  wird  divser 
durcb  die  Klhacliifffalirt  seibstrtdtind  «ehr  atark  concorrenzirt,  uud  giiiiÄ  be- 
aondure  der  GütmviTkt'br  imisfite  der  Baho  erst  lO^ewoDncD  wordüti,  Deahalb 
wurdon  für  dit^  MasBi3U|?üliT  auaöorordoütlicli  billige,  den  HcbüTsfrachten  tm- 
uübernd  ^'leichBtiihtMick»  AtiBuabmeturifü  t^ingyfülirL  Der  SLüt^kgutverkebr^ 
Wükber  baupteäcblich  vuu  und  auch  Hamburg  gravitirt,  lilt  Anfangs  Bcliwer 
011  ter  den  Nachttieilun  dur  Zitllabrürti^un«^  'm  [Tambarg,  tiDd  aucU  bieriu 
war  die  Schiß Tabri  bei  Weitem  im  Yurlln^'i),  tljcilg  durcb  dio  wt^t  gerin- 
geren Züll«bf<L"rtigT]ng8S])esen,  tfieilt*  darcb  luielitor**  and  beqin^nit^ri»  Zoibilifer- 
tigoag  «elbbt,  Naclidem  aber  itiÄWiBtilien  §i*itetiB  riambivrga  der  ZullanachluBS 
erfolgt  ist,  wird  der  Bahn  verkehr,  Welcher  nun  keint?rlei  Zollabrerügung  mehr 
unterliegt,  der  tschiflTahrt  gegenüber  weaenlHch  in  Vurtlieü  treten,  da  8ii:b  bei 
dieser  die  Nacht  heile  der  Zollabfertigung  noch  geltend  mache  ii.  Bei  hoher 
Entwickelang  des  VerkehregebietB  der  Bahn  in  latidwirthechafLlieher  Beziehung 
und  besüDderH  auch  botrefle  der  Viehüti^ht  tiud  bei  der  durch  den  erleichterten 
Verkehr  verura achten  Anlage  zahlreicher  industrieller  KtahliFöetneatB  ist  der 
Verkehr  auch  mit  Masseüartikelu,  wie  Getreide,  Vieh  uud  Kuhlen,  bereits  vt»r- 
ha a den  bezw.  geachatTeD,  er  muss  nur  iu  Doeb  erbühtem  Maaee  auf  die  Bahn 
gelenkt  werden,  was  durch  den  allmählich^^n  Abgang  der  zahlreichen  kleineu 
FabrsEenge  der  ünterelbe  immer  mehr  und  mehr  goachieht.  Üu  auch  das  Ver- 
hältniss  der  Betriebaausgaben  bei  Grenzen  von  52,t  ond  58,4**/o  der  Bruttüein- 
nähme  und  mit  einem  Durchschnitt  von  53  %  ein  günstiges  ist,  so  hat  sich  dii^ 
lientabilitäl  der  Bahn  und  des  GesammtnuieraehmenB,  bei  welchem  der  Öchifla- 
verkehr  (nach  Helgoland  und  Nordernoy)  nicht  buBonders  aaageschiedea  ist»  von 
Jahr  zu  Jahr  wesentlich  gehoben.  Dies  ist  am  besten  aus  den  zur  Vertbeilnng 
gekommenen  iHvidenden  ersichtlich.  Dieselben  stellten  aicb,  bei  einer  Ursprung- 
liclieu  Vorxngöberechtiguag  der  Acticu  Lit.  A  auf  ÖVo^Q^^  von  1885/86  ab 
auf  4%  Dividende  und  uater  Verzicht  der  Actionare  von  Lit.  A  auf  die 
ihnen  zustehende  NacbKahlang  bia  einachliiiBslich  1884/85,  aowie  bei  Conver- 
tirung  von  5  000  000  Mk.  Lit.  A  in  Lit.  B  per  L  April  1887,  für  die  einzelnen 
Jahre  wie  folgt: 

pro  1882/83     1883  84     1884/85     1885/86     1880/87     18H7/88     1888/89 
Actien  Lit.  A    Li»  %n  3  4  4  4  4*/« 

Actieii  Lit.  B      0  0  0  0,«o  ü.^mi  0,tB  l,if% 

während   die  Actien   Lit.   C,   welche   erst  nach   Betheilung   der   Actiet»    LiL    B 
mit  5%  Anaprucli  auf  Dividende  halten,  stets  leer  auagegangcn  sind. 

Anfangs  181*0  trat  der  preussiache  Staat  mit  der  GeaelUchaft  betreffs 
kauflicher  üebernahme  ilircs  Unternehmena  in  Uiiterbaadlnngen,  welche  dahin 
i?um  Abschlusa  führten,  dass  daaselbo  laut  Gesetz  vom  ü.  Mai  180O  mit  Eech- 
aung  vom  1.  April  am  L  Juli  desselben  Jahres  käuflich  in  Verwaltung  and 
Beineb  des  »Staates  überging  und  der  Kiaenbahndirection  Ilannover  unterstellt 
wurde.  Wegea  des  Kaufpreises  und  des  Umtausehos  der  Actien  verweisen 
wir  auf  die  Seite  761  gemachten  Angaben,  und  geographiBCb  iat  die  Bahn  be- 
reits bei  dem  genannten  Directtonsbezirk  unter  la  auf  Seite  853/54  bo- 
handelL 
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Warsteiii  •  Lippstatltcr  Eiseiilmliii. 

Geschichte.  Die  in  und  bei  dem  Flecken  Warstein  iu  West- 
falen vorhandenen  gi'ossartigen  indnstiiellen  Etabliasenients,  Berg- 
werke, Eisensteinlager  und  Steinbruche  machten  die  Einbeziehung 
von  Warstein  in  das  Schienennetz  wüufeicheiJHwerth.  In  Folge 
dessen  coustitiiirte  sich  mit  Concession  vom  24.  Mäi'z  1882  eine 
Actieogesellschaft  unter  obigem  Kamen  behnfs  Herstellung  eineiy 
normalsiiurigen  Secundärbalm  von  Warstein  iiördlicii  imch  LipjM 
Stadt  (Station  der  preussischen  Staatsbahn  strecke  Paderborn-Soest) 
mit  einem  Anlagecapital  von  1  500  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  Stamm- 
iiiid  Pn-St,-Actien*  Dasisclbe  wurde  vollständig  seitens  des  zu- 
ständigen Pro vinzial Verbandes,  der  Eisenbahnnnter nehmer  Sönderop 
&  Co,  in  Berlin,  der  anliegenden  Gemeinden  und  Privatinter- 
essenten ilbernonimen.  Baiiausluhrnng  nnd  Beschattung  der  Betnebs- 
raittel  erfolgte  durch  die  genannten  Eisenbahnunternehmer  tür  den 
Pauschallietrag  von  1  370  UOO  Mk.  in  Generaleutreprise  und  die 
Erotfnnng  der  SO^m  km  langen  Bahn  am  1.  November  1H83.  Ur- 
sprünglich war  auch  der  Betrieb  derartig  an  Sünderop  A  Co. 
überlassen^  dass  diese  die  volle  Bruttoeinnahme  des  Unternehmens 
erhielten,  ihrerseits  aber  die  Kosten  für  Verwaltung,  Unterhaltung 
nnd  Betrieb,  die  Dotirnng  der  statntenniässigen  Fonds  sowie  die 
Aufwendungen  aus  etwaigen  Utdall-  und  llaftprticlitsaclien  zu  tragen 
und  an  die  GeseOscliaft  für  ihre  eigene  innere  Verwaltung  jährlich 
öOOO  Mk,  sowie  weiterhin  während  der  ersten  finif  Jahre  je 
45  000  Mk..  später  aber  jäbilich  52  ötm  Mk.  zu  zahlen  haben 
sollten.  Ausserdem  sollte  bei  einer  Jaliresbruttoeiunahmc  über 
195  000  Mk.  der  Mehrbetrag  je  zur  Hälfte  zwischen  Gesellschaft 
und  Unternehmer  getheilt  werden.  Durch  das  erste  Jahreslixuni 
war  den  Pr.-8t.-Actien  die  statnteumässige  Dividende  von  4**/„und 
den  St.-Actien  eine  Dividende  von  2  ^t,,  durch  das  spätere  Jalires- 
flxum  den  Letzteren  aber  3**;,^  Dividende  gesichert.  Unl^er  gegen- 
seitiger freiwilligi^r  Losung  des  Pachtvertrages  nahm  jedoch  vom 
1,  April  1Ö8(>  ab  die  GeseUscliaft  den  Betrieb  iu  eigene  Hand, 
wobei  sie  die  aus  dem  Grunderwerh  lu^di  rückständigen  Lasten 
übenuihm  und  den  bisherigen  Betriebsführern  eine  Abfitidungs- 
summe  von  50  000  Mk.  zuerkannte,  so  dass  ihr  die  Lösung  des 
Vertrages  rund  97  OOO  Mk,  kostete,  zu  deren  vertragsraässiger 
Tilgung  innerhalb  8  Jahren  sie  ein  BetriebsablÖsungsconto  ein- 
richtete. —  Der  Verkehr  gründet  sich  auf  reiche  Land-  und  Forst- 
wiithschaft,  auf  Stein-,  (.Trauit-  und  Marmorbrüche,  auf  Eisenst^in- 
lager^   auf  Blei-   und  Silbererzbergwerke,   auf  Hütten-,  Puddliugs-^ 
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Walz-  luid  Hamraerwerke,  von  welchen  elf  mittelst  eigener  Gleise 
an  die  Bahn  angesclilosseii  sind.  Die  Bahn  fand  ihn  also  bereits 
vor,  und  so  setzte  der  Güterverkelir  im  ersten  vollen  Betriebsjahr 
1884/85  mit  Gl  236  Tonnen  und  131438  Mk.  Transporteinnahme 
ein;  das  Transportquantuni  ist  buchstäblich  von  Jahr  zu  Jahr  bis 
auf  00  503  Tonnen  in  1888/89  angewachsen,  während  die  Trans- 
porteiiinahnie  mit  einem  Maximum  von  174  263  Mk.  hier  und  da 
geringen  Rückgängen  unterworfen  gewesen  ist.  Auch  der  Personen- 
verkehr, und  bei  diesem  selbst  die  Einnahme  ist  alljährlich  von 
64  4m  Personell  und  40  855  Mk.  in  1884/85  bis  anf  90  500  Per- 
sonen bezw.  5fi  580  Mk.  in  1888/89  ge^stiegen.  Bei  dieser  Bahn 
hat  also  von  vornherein  der  Güterverkehr  bei  Weitem  die  Haupt- 
einnahmequelle  mit  einem  Dtirchschiiittsverhältniss  wie  3:1  ge- 
bildet. Auch  bei  der  Gesammtbruttoeinnahrae,  den  Betriebsaus- 
gaben und  dem  Betriebsüberschnss  bilden  unter  dazwischen  liegenden 
geringen  Schwankungen  das  erste  volle  Betriebsjahr  mit  176  4ßn  Mk., 
87  223  Mk,,  bezw,  ho  243  Mk.  und  das  letzte  hier  zu  Bericht  ge- 
zogene Geschäftsjahr  1888/89  mit  230  093  Mk.,  107  7öl  Mk.  bezw. 
130  583  Mk.  die  Grenzen,  wobei  aber  betreüs  der  Betriebsausgaben 
im  Verbal tniss  zu  den  Bruttoeinnahmen  das  letztgedachte  mit 
45,17  7u  sich  am  günstigsten  gestaltet  hat*  —  Unter  der  Gültigkeit 
des  Betriebs  Vertrages  haben  bis  eiiisclüiesslich  1885/86  die  St.- 
Actien  aüiährlich  2Vo  ^iid  die  Pr.-St.-Actien  je  4  7uf  seitdem  aber 
bis  einschliesslich  1888/80  beide  Actiensorten  je  4%  Dividende 
erbalten,  wobei  überdies  das  Betriebsablöaungsconto  für  die  beiden 
Jahre  1886/88  mit  je  11  000  Mk.,  für  1888/80  aber  mit  24  000  Mk, 
bedacht  worden  ist.  Der  Betriebsfnhi-er  hatte  zur  Bestreitung 
seiner  Zahlungsverbindlichkeiten  an  die  Gesellschaft  ilir  die  ei-ste 
iünfraüiiatliche  Betriebsperiode  1883/84  den  Betrag  von  5500  Mk, 
zuschiessen  müssen,  aus  1884, 85  aber  15  793  Mk.  und  aus  1885/86 
sogar  23  006  Mk.  als  Keiiigevvinn  erzielt,  —  Zur  Deckung  einer 
aus  früherer  Vermehrung  der  Betriebsmittel  herrührenden  Schuld, 
ziu-  Zahlung  der  ans  Lösung  des  Betriebsvertrages  entstandenen 
Schuld  an  Sönderop  iSc  Co.,  zur  Erweiterung  der  Bahnanlagen  und 
zur  naclmialigen  Vermehrung  der  Betriebsmittel  liat  tlie  Gesellschaft 
unterm  (l.  Februar  1889  das  Privilegium  zur  Aufnahme  einer  vier- 
proc^utigen  Anleihe  von  500  OOU  Mk.  erhalten,  hiervon  aber  bis 
ult.  März  IHSO  nur  104  000  Mk.  begeben,  su  dass  das  gesellschafts- 
seitige  Anlagecapital  zu  diesem  Zeitpunkt  im  Ganzen  l  664  000  Mk. 
und  pro  1  km  53  886  Mk.  betrug. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888/89, 
wie  folgt:  Knieueruugsfonds  06  913  Mk.,  Reservefonds  A  8765  Mk., 
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Reservefonds  B  (Bilanz-)    10  004  Mk*     An  Betriebsmitteln  wai'en 
J511  tleijiseibeü  Zeitpunkt  4  Locüniutiven,  ü  Personen-  uuil  1)4  La^U 
wagen  vorliaudeu,  ninl  da^i  Beamten-  und  Arbeiterpersoual  zählte  j 
63  Kopfe. 

Statuten,  Ooncesiion,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  GeneU^ichafl  m  Lipji- 
stadt;  die  neiiräsciitauieü  dt^rselbeu  .sind  der  AufsiclitsraCh  nnd  der  VorsUiidi 
das  GeHcbitftsjniir  ist  das  EtaUjahr,  —  Actieni:a|ittiil  ult.  IHIIO:  TöOlHJO  Mk,i 
SL-Actien  und  75UOU0  Pr.-St.-Actieu,  beide  Sorten  in  Stücken  zu  50Ü  JMk,;  jede 
St.-Actie  1  Stimme,  von  den  Pr.'St.-Actien  aber  erst  je  2  Stück  1  Stimme,  uhne 
weitere  Betichränliiinj^ ;  ürdentliebe  Generalversammlung  zwischen  t.  7,  und  30,  9,; 
Pr-St-'Actien  i^  o  Vürziij^üdividende  ubue  Kecht  auf  Madjzahlung,  hierauf  BL- 
Actien  hiß  zu  4  *%,  etwai|jer  Rest  ^leichuiässig  unter  beide  Äctieiisorten  i>ro 
rata  der  Beträge;  Dividendenzahlutiju:  vom  1*  Oktober  ab;  Verj,  4  Jahre  nach 
Ft.;  ober  ein  etwaiges  Vorzugsrecht  der  Pr.-St.- Actien  bei  etwaiger  Auflösung 
der  GeaeOschaft  enthaUen  die  Statuten  keine  Bestimmung.  —  Vorzngsanleihe- 
Hcheine  (PrX>bligatiüueu)  uU.  ISÖO:  In  Imlaiif  'liUhm  Mk.  a  500  ML, 
Zf.  4%;  Zu  1.  4.  und  1,  10.;  Tilgung  mit  jährlich  5000  Mk.  plus  Zinszuwachs 
vuu  18U0  ab;  Au^L  im  September  auf  1.  April  mit  Zin^äcu  hh  ult,  März;  Ver- 
stärkung der  Tilgiingsqiiote  bezw.  Totalklindiguiig  schon  jetzt  zuläsaig;  Veij. 
der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft.,  der  aiissj^eloo.steu  Stücke  11  Jahre  nach  AusL  — 
Zahlstelle:  Nur  die  (lesenschaftsbauptkasije  in  LipimtadL  —  Obligatorische 
Publicationsorgaue;  Deutscher  Eeichsanzeiger,  Lippstadter  Kreisblatt  und 
Arusberger  Kreisblatt.  —  Dotirung  der  Fonds.  Erneueningafouds  nach  Re- 
gulativ; Beservefonds  A  mit  Vio  %  des  Anlagecapitals  und  anfsEusammeln  aul 
C3  0flO  Mk.;  Reservefonds  B  (Bilanz-)  mit  Vjo  dea  Reingewimis,  aufzusaiameln 
auf  10%  des  Gesammtcapitals.  —  Besteuerung,  Ankauf  etc.:  Nach  dt^n 
aügfemeiDeti  preuasisdien  Eiseubabngesetzen.  Ausserdem  i?<t  die  itesellschaft  aul^ 
Anfordern  des  Bessortministerö  verplliehtet,  die  Bahn  zur  Vollbahn  unizubaueii 
bezw.  hei  Weigerung  zu  diesem  Zweck  das  Eigenthum  der  Bahn  nach  den  Sätzea 
deg  Eisenbahngesetzes  von  1838,  mindestens  aber  gegen  Zahlung  des  verwen- 
deten Aßlagecapitals  an  deu  StJiat  oder  an  einen  vou  diesem  zu  bezeichnenden 
Dritten  abzutreten.  —  Börse:  Nicht  eingeführt,  —  Dividende  pro  188^/00: 
St.-Actien  4%,  Pr,-St,-Actien  4%. 

Geographie:  Die  Bahn  ist  30,&»  km  lang  und  gehört  der  politischen  Ein- 
theilung  nach  der  Provinz  Westfalen  im.  Sie  benutzt  vou  Warstein  aus  das 
Thal  des  Westerbaches ,  überbriicltt  bei  Belecke  die  Jlubne,  übersteigt  dann 
den  Ihiarstrang^  führt  bei  fongeaetzt  nördlicher  Richtung  Über  Anröehte  und 
Erwitte  und  mündet  auf  Station  Lii«pstadt  in  die  preussische  Staatsbahnütrecke 
Soeat-Paderborn.  Sie  iat  als  norumlapurige  SecuudJtrbahn  gebaut,  benutzt  auf 
ll^^n  km  öffentliche  Strasisen  und  liegt  mit  19  km  iu  Steigungen  hezw.  GefäU 
Über  1  ;  lUO  bis  1  :  50  herauf.  Die  Fabrgeächwindigkeit  beträgt  auf  den  Strecken 
mit  eigenem  Planum  2  Minuten,  auf  der  «iften fliehen  Strasse  aber  3  Minuten 
pro  l  km. 

Weiniar-Geraer  Eiseiibiilm. 

Geschichte.  Diese  Bahn  iat  die  der  Zeit  nach  letzte  Tbeü- 
s trecke  des  schon  18-17  aufgestellten  Projectes  einer  direct-en 
SchienenverViindnng  des  nordwestlichen  Thth^ingens  mit  dem  Zwickauer 
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Koblenrevier.  Wegen  der  bei  den  erhebliclien  Terraitischwierig- 
keiteii  liohen  Anlap^ekosteii  hatte  sicli  das  Privatcapita!  ti'otz  der 
Kemfihyiij^en  der  der  «^feog^raphischeri  Lage  naclt  in  Frage  knmiiieiideii 
Regieruiij^en  dem  Uiiteriielmien  nicht  geneigt  gezeigt,  nnd  erst 
1865  gelangte  der  ostliche  Theil  desselben  in  der  Linie  (irissnitz- 
(lera  als  besonderes  Unternehmen  znr  Verwirklichung,  wälii-eod  des 

I  hier  in  Rede  stehenden  westliclien  Tbeils  sich  gar  erst  die  Anfangs 
der  siebziger  Jahre  neu  erwachte  Unternehmnngshist  annahm.  Aber 
selbst  jetzt  bedurfte  es  znr  Bildung  einer  Actiengesellschaft  der 
riewährnng  einer  Zinsgarantie  für  die  St,-Actien.  Eine  solche 
wnrde  seitens  der  Regienmgen  des  Grossherzogthums  Sachsen- 
Weimar,  des  Hei^zogthnms  Sachsen-Altenbnrg  und  des  Ftirsienthnms 
Renss  j.  L.  für  die  ersten  10  Betriebsjahre  mit  4  7,.  7o  über- 
nommen nnd  mm  fanden  sicli  die  Bankhäuser  BleicJiröder  und 
Ijandan  in  Berlin  znr  Bildung  einer  Actiengesellscliaft  bereit,  welche 
dann  unterm  8.  Juni  1872  von  den  drei  bereits  genannten  Staaten 
und  dem  geographisch  noch  in  Frage  kommenden  Herzogthnm 
Sachsen-Meiningen  die  Concession  zum  Ban  nnd  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Weimjii'  über  Jena  nach  Gera  erhielt.  Das  Gruiidcapital 
wiu'de  auf  9  000  üOü  Mk.  in  St,-Actieii  und  9  900  000  Mk.  in  Pr,- 
St,-Actien,   im  (ganzen    also  auf  18  900  000  Mk.  festgesetzt,    Ban- 

fausführnng  sowie  Beschaffung  der  Betriebsmittel  für  17  557  500  Mk. 
der  deutschen  Reichs-  nnd  Contineutal-Eisenbabnban-Gesellschaft  in 
Generaientreprise  übertragen  und  liierbei  der  15.  Juni  1875  als 
Termin  zur  Uebergabe  der  Bahn  in  betriebsfähigem  Zustande  an 
die  Gesellschaft  vereinbart.  Die  Uebergabe  erfolgte  schliesslich 
aber  erst  Ende  Mai  1876  nnd  die  detiiiitive  Erüftiuing  der  68,65  km 
langen  Linie  am  29,  Juni  1876.  Die  bei  verspäteter  Uebergabe 
der  Bahn  vertragsmässig  vom  1.  Jnli  1875  ab  der  Bannnt^niehmerin 
znr  Last  fallende  Zahlung  der  Banzitisen,  unerledigt  gebliebene 
Grunderwerbskosten  und  noch  erforderliche  Nachbauten  führten 
zwischen  den  beiden  Gesellschaften  zu  Prozessen  und  schliesslich 
bei  der  Zahlungsunfähigkeit  der  Bauunternehraerin  nothgedi'ungen 
zu  einem  gütlichen  \' ergleich,  bei  w^elchem  aber  die  Bahneigen- 
thümerin  die  Geschädigte  blieb.  Um  überhaupt  den  Betrieb  zu 
ermöglichen  nnd  dringend  erforderliche  Nachbauten  auszuführen, 
musste  sie,  da  keine  Aussicht  vorhanden  war,  eine  öffentliche  An- 
leihe unt-erÄübringen,  schwebende  Schulden  zunächst  bei^der  wei- 
marischen  Regierung  und  später  bei  den  Eingangs  genannten  Bank- 

b  Masern  contrahii^en.  Da  aber  auch  dies  schliesslich  den  finanziellen 
Buin  der  Geseilschaft  znr  Folge  gehabt  hätte,  so  wurde  zur  Con- 
solidirimg  des  Unternehmens  1878  zwischen  den  Vei'waltungsorganen 
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und  den  tSt.-Actionären  dahin  Abkomnien  getroffen^  d\xss 
auf  die  ihnen  der  Zinsg^araiitie  gemäss  zustehenden  4  7,r  'Vo  ^*'^*^ 
1878  ab  bis  zum  AWauf  derselben  ult  Juni  1S8G  der  Gesellschaft 
gegenüber  gegen  Ueberweisung  von  4 '/. .  procentigen  Pr.-OWigationen 
theils  ganz,  theils  halb  vei^zichteten,  Füv  7l7ö  8tück  SL-Actien 
ä  300  Mk.  wurde  auf  die  vollen  und  bei  15  042  Stück  auf  die 
halben  Zinsen  verzichtet,  während  die  Üesitzer  von  7179  Stück 
theils  auf  das  Abkünimen  überhaupt  nicht  eingingen,  theils  ilir 
Einverständnis^  zu  spät  erklärten.  Da  dies  durch  den  vollen 
Garantievei-zicht  einer  gleichen  Anzahl  St.-Actien  aber  genau  aus- 
geglichen wurde,  so  ei'zielte  die  üesellschaft  doch  den  Erfolg,  dass 
sie  jährlich  nur  202  500  Mk.  an  die  St.-Actioimre  zu  zahlen  brauchte, 
während  sie  von  tleu  Regierungen  selbstredend  gegebenen  Falls 
den  ganzen  Garantiebetrag  von  405  000  Mk.  erliielt.  Auf  Grund 
dieses  Abkommens  eniittirte  die  Gesellschaft  mit  Pi'ivileg  von  1H79 
zur  beregteu  Abfindung  der  Actionäre  4  7.j  prucentige  Pr.-Obligationen 
im  Betrage  von  1  500  000  Mk,  in  Stücken  zu  100  bezw,  50  Mk.  — 
Ohgleicli  die  Balin  für  den  Verkehr  aus  dem  Königi^eich  Sachsen 
und  von  Gera  nacli  Weimar  und  dem  westlichen  Thiiringen  eine 
Abkürzung  von  rund  40  km  erbringt,  so  hatte  sie  I»e7jlglich  des 
Durchgangsverkehrs,  für  welchen  sie  besonders  berechnet  war^  zu- 
erst sehr  mit  der  Tarifiiolitik  der  durch  sie  concmn^enzirt^n  Bahnen 
zu  kämpfen,  der  Verkehr  des  eigenen  Gebiets  koniite  sie  nicht  ge- 
nügend aÜmentiren,  von  den  geringen  Bruttoeinnahmen  absorbirten 
die  Betriebsausgaben  einen  hohen  Procentsatz,  die  verwickelten 
Sduüdenverhältnisse  aus  der  Bauperiode  und  die  Dotirung  der 
statutenmässigen  Fonds  verzelu"t.en  die  gei'ingen  Betriebsübersclmsse, 
und  so  rausste  die  den  Pr.-St*-Actieu  mit  Hecht  auf  Nsurhzahlung 
zugebilligte  Vorzugsdividende  von  5%  für  die  ersten  G '/s  Betriebs- 
jahre bis  einschliesslich  1882  und  demnach  im  Ganzen  32  7*7« 
rückständig  bleiben.  Aber  auch  diese  Last  ist  dadurch  zum  grössten 
Theil  beseitigt  worden,  dass  dem  Vorschlage  der  Verwaltungsorgane 
entsprechend  der  grösste  Theil  der  Pr.-8t.-Actieninhaber,  anstatt 
auf  die  wohl  kaum  je  zu  erh^>tlende  Naclizalilung  zu  warten,  ihre 
bis  einscldiesslich  1882  rückständigen  Dividendenscheiue  gegen  eine 
einraalige  Abfindung  von  im  Ganzen  4  Mark  für  die  volle  Serie 
einer  Actie  bezw,  von  50  Pfennig  für  einen  einzelnen  Dividenden- 
schein  einlieferte.  Von  den  in  Kede  stehenden  16  500  Serien  sind 
bis  ult*  1888  auf  diese  Weise  12  912  Serien  theils  voll,  theils  in 
einzelnen  Scheinen  und  somit  IH^^I^^  der  überhaupt  rückstandigen 
von  der  Gesellschaft  eingelost  worden,  doch  ist  die  Frist  zur  Ab- 
hebung  der   Abfindung   imch   bis    auf   Weiteres    verlängert.    Zuui 
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^erständiiiss  der  Bereitwilligkeit  seitens  der  Inhaber  der  Pr.-yt.- 
Actien  zu  diesem  Arrangement  ist  damii  zu  erinuerw,  dass  —  wie 
selirni  an  verseliiedeneii  Stellen  des  Werkes  angegeben  —  j^ericlit- 
lieher  Entscheidnng  gemäss  die  Auszahlung  der  statutennmssigen 
Dividende  für  das  laufende  Jahr  den  Dividendennachzaliliingen  vor- 
geht, —  Nachdem  inzwischen  das  Darlehen  der  weiniariHchen  Re- 
gierung und  1882  auch  die  letzte  Rate  der  Darlehen  von  Bleich- 
röder  und  Landau  ziuiick  gezahlt,  sowie  in  1883  der  Rest  der 
inneren  schwebenden  Schulden  an  die  eigenen  Specialkassen  und 
Fonds  beglichen  worden  war,  ist  das  Unternehmen  seit  1HÖ4 
finanziell  in  sich  gefestigt  und  durchaus  gesichert,  und  nachdem 
es  den  vei'wickeltsten  Verhältnissen  Stand  gehalten  hat,  hat  es  bei 
der  fortdauernden  Zunahme  des  Verkehrs  sichere  Aussicht  auf 
bessere  Zeiten.  Allerdings  sind  noch  die  vollen  lOjähi^igen  Ga- 
rantiezuschiisse  der  Regierungen  mit  4  05(M»0ü  Mk.  zurilck  zu  er- 
statten, jedoch  erst  ans  den  Jahresüberscliüssen  über  5  7o  sünuntl icher 
Actien,  so  dass  hierdin-ch  das  Unternehmen  in  seiner  Ent Wickelung 
nicht  beeinträchtigt  ist.  Bei  dem  Studium  der  <4escliichte  dieser 
Bahn  kann  man  d^n  Verwaltungsorganen  der  <iesellschaft  nnd  dem 
verstündigen  Entgegenkommen  der  Actionäre  nicht  germg  Lob 
zollen,  andererseits  lässt  es  uns  aber  allen  inzwischen  freilich  zu 
Grabe  getragenen  grossen  Kisenbahnbangesellschaften  jener  Zeit 
noch  nachträglich  ein  „Pereant'*  naclirufen. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Verkehrsvei*hältnissen  zu,  so  müssen 
wir  wiederholen,  dass  der  Verkehi-  des  eigenen  Gebiets  die  Bahn 
mit  einer  Capitalsbelastung  von  IB^k'jOOOO  Mk.  Actien  und 
1500  000  Mk.  Pr.  -  Obligationen  =  297  159  Mk,  pro  1  km,  ganz 
abgesehen  von  den  inzwischen  getilgten  schwebenden  Schulden, 
nicht  genügend  alinientiren  konnt/ö  und  dass  sie  von  vornherein  für 
den  Durchgangsverkehr  berechnet  war,  dass  tlieser  bei  den  fort- 
dauernden Tarif  kämpfen  aber  erst  nach  vielen  Jahren  zum  ge- 
wichtigen Factor  der  Betriebseinn ahmen  wurde,  können  jedocli  nocli 
hinzufügen,  dass  er  Jetzt  betrefis  des  Güterverkehrs  trotz  des  binder- 
liclien  Einflusses  der  concurrenzirten  Verwaltnngen  relativ  besser 
ist  als  bei  den  meisten  anderen  deutschen  Bahnen,  denn  er  über- 
trifft seit  1885  den  Transportmengen  und  der  Transporteinnahrae 
nach  dauernd  den  Lokal-  und  den  dijTxten  Verkehr  zusammen- 
genommen. Hierbei  wird  von  der  Mehrzahl  der  Durcligangstrans- 
porte  die  Bahn  in  iln^er  ganzen  Ausdehnung  von  Weimar  bis  Gera 
bezw^.  umgekehrt  transitirt.  Der  Pei^onendurcligangs verkehr  er- 
sclieint  dagegen  sowohl  betreffs  der  Personenzahl  als  noch  mehr 
betreffs  der  Kinn  ahme  mit  relativ  nur  geringen  Summen,  Letzteres, 
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weil  der  grössere  Tlieil  des  l)ni'cliganjE,^s  auf  den  Verkehr  z\^ischeü 
dem  westlichen  Thiiriiif^en  und  der  Saalbahn  entfiillt,  wobei  nm- 
die  Theilstrecke  Weintar-^TÜschwitz  bei  Jena  bezw.  umgekehrt 
transitii't  wird.  Alles  in  Allem  ist  der  Personenverkehr,  welcher 
im  ersten  vollen  Betriebsjalire  1877  mit  349  072  Personen  und 
322  335  Mk.  Einnahme  einsetzte,  dann  zAinächnt  fortgesetzt  zurück 
R^egangen  und  noch  länger  Schwankungen  unterworfen  gewesen^ 
und  ernt  seit  1HB4  ist  er  alljährlich  bis  auf  427  248  Personen  bezw, 
433  907  Mk.  in  1888  gestiegen.  Hierbei  ist  einzuflecht^^n^  dass 
von  Anfang  an  nm*  3  Wagenklassen  bestanden  haben.  Der  Güter- 
verkehr dagegen  ist  buchstäblich  alljährlich  von  53140  Tonnen 
nnd  101  701  Mk.  Transporteinnahme  in  1877  bis  auf  305  358  Tonnen 
bezw.  585  477  Mk.  in  1888  nnd  ebenso  die  gesammte  Brutto- 
einnahme von  507  195  Wk.  bis  auf  1144185  Mk.  in  1888  ange- 
wachsen, Tm  Verhältniss  zn  Letzterer  haben  bis  18B2  die  Betriebs- 
ausgaben  wegen  der  genügen  Brnttoeinnahrae  stets  über  80  "^/o  bis 
zu  86,17  7o  hinauf  absorbirt,  haben  sich  seitdem  aber  zwischen 
69,44%  mid  59,85  7o  l^ewegt  und  im  Durchschnitt  dieser  letzten 
Jahre  62jig7o  betragen,  dem  gegenüber  schon  hier  erwähnt  sein 
möge,  dass  24  km  in  Steigungen  über  1  :  200  bis  1 :  100  herauf 
und  25  km  in  Steigungen  über  1:100  bis  1 :50  herauf  liegen,  so 
dass  die  Bahn  zu  den  Gebirgsbahnen  zu  rechnen  nnd  deshalb  der 
letzte  DuT*chschnitt  sogar  noch  ein  günstiger  ist»  In  welcher  Weise 
in  den  ersten  Jalu'en  die  Betriebsüberschüsse  verwendet  werden 
mussten,  ist  bereits  erörtert  worden.  Seit  UeberwinduTig  jener 
misslichen  Verhältnisse  konnte  aber  den  Pr,-St,-Actien  stets 
eine  Dividende  gezahlt  werden,  welche  denn  auch  alljälii'Ucli  ge- 
stiegen ist;  sie  betnig: 

pro    1833         1884         1885         1886         1887         1888 

1,33  2,16  2,6«  2,83  3  3,33  7o' 

Von  Einfluss  ist  Iderbei  noch  gewiesen,  dass  der  Zinsfuss  der  Pr.- 
Obligationen  seit  L  Januar  1885  von  4'/i  auf  47o  herabgesetzt 
worden  ist.  Ueber  die  Dividende  der  St.-Actien  sind  schon  die 
erforderlichen  Angaben  gemacht;  nachdem  per  1.  Juli  1880  die 
Zinsgarantie  für  dieselben  erloschen ,  kommt  vorläuHg,  zumal  ans 
den  Jahren  1883  88  noch  14  ^/g  "/^  an  die  Pr,-St.-Actieu  rückständig 
sind,  eine  solche  überhaupt  nicht  in  Frage. 

Das  Vermögen  der  Gesell  schaftsfonds  stellte  sich  ult.  1888, 
wie  folgt :  Ernenertingsfonds  457  318  Jlk , ,  Bilanzreservefonds 
38  393  Mk.  haar,  das  Uebrige  in  ausgtdnusten  Pr,Obligationen; 
der  statu tarisclie  Reservefonds  ist  concessionsgemäss  erst  ans  den 
ReinnherschUssen    über  4%   des  Grundcapitals  zu  bilden  und  dem- 
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nach  iiberliaiiiit  iiüi:li  nicht  angelegt.  Au  BetriebsmiLlblu  wai^eu 
zn  demsellien  Zeiiimnkt  10  LocoTnotiveii,  27  Personen-  tind  158 
Lastwagen  vorhantlen,  niid  das  Reaniten-  nm\  Arbeiterpersonal 
zählte  399  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Di?r  Silx  der  Gegollscbaft  Ist  Woinmr; 
die  ttepraätnlüiilMU  dersvIbMn  ,^5nd  d^^t  Autuleht^niüi  niid  die  DirL'CtiOD:  lUs 
npacfinftsJHlir  t\m:ki  aich  mit  tlum  Kalendtrjalir.  —  A  cticncapi  tat  n\L  I8t)0- 
flUlWl  noo  Mk.  8t,*Actii tti  d  :iOO  Mk.  iirul  DDOlUMMJ  Mk.  rr.-8t.-Actk*D  d  600  Mk.;  je 
58t,-  bezw  5 IV.  St*-Actkn  1  Stimmte;  Majiimulatimnireclit  eioschlieaaliiih  Vertretuug 
100  Sthnmeü;  Pr.-St-ActieD  5%  Torzngsdivitltndu  mit  Recbt  aof  Nachzahloog, 
hierauf  St.-AclieQ  bis  zn  5%  DiTid*^inle»  RoetübergcbusB  zunächst  zur  Rück' 
Zühhüiia;  d«r  pegiiTungaäeili^eu  fiaraiitiezuschiiöse,  uacli  dtTon  völliger  Tilgung 
abc^r  üuf  beide  Actietusorteti  [»ro  rata  der  Beträge  gkdcbmäsiBäg  bis  zn  1%  Divi- 
dtnidi?  (das  sechfite),  von  einem  etwaigen  Rest  über  der  dritte  Theil  da  »Super- 
divideade  ixa  die  Garauticstaaleu  und  die  reBtlichßn  %  wiederum  pro  rata  der 
Rntritgo  unter  beide  AetiiHi Sorten.  UividendeTizahlun^c  voo  1.  Juli  ab;  Verj« 
4  Jabr«?  nach  Ft.;  ordentliche  OünerulviTflanmihing  innerhalb  der  ersten  5  Ka- 
londernionate;  über  eine  Vorzugsbereehtiguug  der  Pr.-St.-Aclieo  vor  den  Si,- 
Actien  für  den  Fall  der  Auflösung  der  Geäellseliaft  enthalten  die  Statuten 
nichts.  —  Pr.-Obligationen  ult.  1890:  1400000  Mk,  ä  lUO  und  50  Mk.;  Zt 
4%;  Zt.  L  Juli;  Tilgung  nach  jeweiligem  ÖeiieralvergammluDgsbegehhiaft  su 
beendigen  bis  194'J;  Anm,  der  ausgeluoeteu  gleichl'ulls  vom  l.  Juli  ab;  Verj. 
der  Winsen  4  Juhre  nach  FL^  der  uQSgelooäteu  Stücke  10  Jahre  nach  AusU  — 
ZahlsteUen:  Die  Gesellachaftskasse  in  Weimar,  ferner  iu  Alten  bürg  die  All- 
gemeine Deutsche  Creditanstalt;  in  Bcrlia  S,  Bleichröder  und  Jacob  Landau; 
in  Frankfurt  a.  M.  M.  A.  von  RolhBchild  &  Söhne;  m  Gera  Gebrridor  Ob^r- 
länder,  die  Handeln-  und  Creditliank  sowie  die  Geraer  Bank  und  deren  Filialen; 
in  Jena  Julius  Elkan;  in  Leipzig  diö  Leipziger  Bank  und  die  Allgemeine 
Deutecho  ('fuditiuiatalt;  in  Weimar  wieder  Joltus  KIkan  sowie  die  Weiiuarischä 
Bank  und  deren  Filialen.  —  Obligatorische  Publicationsorganc: 
Deutj^eher  Re ich san Zeiger,  Altenburgische  Zeitung,  Gerner  Zeitung  nnd  Wei- 
marische Zeifnng.  —  Dotirung  der  Fonds:  Erneuerungafonda  nach  Regu- 
lativ, in  der  aehn  jähr  igen  Periode  1881/90  mit  je  75  0<X>  Mk.;  etatutariacher 
RegerTefonda  mit  der  Mälfle  des  Reingewions  über  4%  des  Orniidcapitala, 
höchstena  aber  mit  l*Vo  des  Letzteren  und  aufÄUsammeln  auf  5%  des  Grimd- 
capituls;  gesetzlicher  (Bilanz-)  Reservefonds  mit  Vso  des  Reingewinns,  aufbtu- 
sammelii  auf  10*/o  des  Gesammtcnpitah,  —  Besteuern ng  und  Ankauf: 
In  den  sämm  fliehen  in  Frage  kommenden  4  Staaten  Eisenbahn  abgäbe  nach  dem 
preaaaiachä#  Gesetz  von  1853  und  185i),  aiisBerdem  in  Weimar  sowie  Meiningen 
Grundsteuer,  und  in  Altenbarg  sowie  Heues  Grand-  und  Gemeindesteuer.  An- 
kaufi^reclit  seitens  aller  4  Regierungen  belrefls  der  in  ihrem  Gebiet  gelegenen 
Theilötrecken  nach  Ablauf  des  30.  Betriebsjahres  vorbehalten;  bei  fehlender 
Verständigung  über  die  Höho  des  KaTifpreises  finden  die  Sätze  des  preuseii^clieii 
Kiaenbahngeaetzes  von  IH'dH  Anwendung.  —  Börse:  St,*Actien  und  Pr.-Oblig, 
in  Berlin,  Frankfurt  a.  NL  und  Leipzig;  Pr.-8t.-Actien  nur  in  Berlin  nnd  Leipzig, 

—  Gours  ult.    1890:  St.-Actien   20%  Pr.-St.-Actien  1)6,bo%,  Pr.-Oblig.  imv^, 

—  Dividende  pro  1889:  St.-Actien  0%  St.-Pr.-Actien  4%. 

Geographie.  I>ie  Bahn  ist  GH,«  krn  lang,  Bogt  durchweg  nnf  der 
Thtiringor  'IVrra.^so   nnd   gebort  der   politischen    Elntheilnng  nach  mit  29t7D  km 
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dtfrn  GroBsherzo^lhMm  Weimar,  mit  ^13,3*  km  d«m  WoslkriMse  dt?s  H«?rzoglliun 
Ahenburg,  mit  15,04  km  dem  nordliciKm  Theil  des  Fürsteüthams  Rcu5»  j.  LS 
und  mit  0,«i  km  einer  meiDitigeDacheo  Exctare  ao.  Sie  begioot  in  Weimar  auf 
dem  jeXfA  preossißcheo  Staatshahabofe,  hat  aber  einen  eigenen  Güterbahubof 
dastdbst.  Ueatlich  der  Stadt  überechreittjt  aie  mittels  Vraduct«,  des  grÖssteo 
Baowerka  dvr  ganzen  Bahn,  du«  llmetbal,  folgt  dies^jm  bis  zur  Station  Mellingeu 
und  gebt  in  vorhenäcbend  östlicher  Richtung  bis  Jena.  Hier  wendet  sie  »ich 
nach  Südeo,  überschreitet  mittels  Ueberführung  die  Saaleiaenbaho  und  führt 
dann  mit  dieaer  auf  gemein?cbaftlichem  Planum  bis  zur  Station  Göschwitz,  wo 
sie  den  Saalbiibnhof  mitbeiiüt/t  Von  hier  qimmt  sie  wieder  vorherrschend  öst- 
licbo  Richtnng  an»  äberachreitet  mitt^^la  einer  und  derselben  Brücke  Saiile  und 
Rodatioss,  benntzt  dann  das  Tbal  d«ö  Zyitzbache?,  in  welcliera  die  Station  Roda 
Hegt,  später  das  Thal  der  ßlster,  überbrückt  diesen  Fluad  und  mündet  in  den 
Personenbahnhof  Gera  der  prensaischun  Stautabahnlinie  Weieaenfels-Eichicht, 
hat  für  den  Güterverkehr  aber  auch  hier  eiaen  eigenen  Bahuhof.  Sie  ist  durch- 
weg eingleisig  und  hat,  wie  schon  im  geacliichtlichen  Theil  augegeben,  uu* 
günstige  Steigongsverhältnisse  bis  1 ;  50  herauf. 


Weiiiiar-Biistonborarer  Eisenbalm* 

Geschichte.  Ber  HaiiptUiiidertheü  des  Grossherzogthums 
Saeliseii,  der  Weimari8clie  Kreis,  erfreute  sich  bereits  zahlreicher 
Schienenwege,  doch  felilte  noch  eine  Eisenbahn,  welche  den  Be- 
ziehungen der  nördlich  der  Linie  Weimar  -  Erfurt  gelegenen  vielen 
kleinen  Städte  nnd  ländlichen  Ortschaften  zur  Landeshanptst^idt 
unmittelbar  Rechnnng  getragen  hätte.  Zur  Ausfiilining  einer  solchen 
bildete  sich  am  29*  März  188G  eine  Actiengesellschaft  unter  obigem 
Namen,  nud  am  1.  April  18S(i  erhielt  diese  die  Coiic^ssion  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Schmalspurbahn  mit  1  m  Spurweite  von 
Weimar  nördlich  nach  liasteuberg  uebst  Abzweigung  von  Buttel- 
stedt  westlich  nach  Grossrndestedt  (Station  der  preussischen  Staats- 
bahnlinie Sangerhausen  -  Erfurt).  Das  Anlage  ca.pital  wurde  auf 
1350  000  Ark.  St. -Actien  und  1250  000  Mk.  in  4 '/,  proceutigen 
Pr*-(  Obligationen  festgesetzt.  Hiervon  übernahmen  die  grossherzog- 
liche Regienuig  200  000  Mk,  und  die  Stadt  Rastenberg  50  000  Mk. 
Äctieu,  andere  Gemeinden  und  Interessenten  gaben  das  erforderliche 
Terrain  zum  weitaus  grussten  Theile  kostenlos  und  für  den  übrigen 
Grunderwerb  noch  20  000  Mk.  Sttbvention  k  fonds  perdu.  Die 
Dresdener  Bank  besorgte  die  Fiiuinziruug  des  Unteiiiehmens  und 
die  Eisen bahnnnternehmer  Sönderop  &  dy.  in  Berlin  die  Bauaus- 
führung einschliesslich  Beschattung  der  Betriebsmittel  und  des  noch 
käuflich  zu  erwerbenden  Terrains  für  die  oben  berechneten 
2n20  000  Mk.  Der  Bau  wurde  am  1.  Mai  1H8G  in  Angriff  ge- 
nommen^ und  llaupt-  sowie  Zweigbahn  mit  zusammen  51, 1^4  km  am 
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Juni  für  den  Persoiieu-  und  am  29.  Auguöt  1887  für  den  Giiter- 
verbelir  eröffnet.  Die  kilnmetrische  R^lastunje:  stellt  sich  demnach 
auf  'i0*)4(>  Mk,  —  Die  hier  nur  zum  I?ericlit  zu  ziehenden  beiden 
Betriebsi)erioden  1887  nüt  4  Monaten  und  das  erste  volle  Betriebs- 

■  jalir  188H  haben  äusserst  ung^ünstige  Residtate  geliefert.  Die  enste 
erbrachte  bei  einer  Gesammtbnittoeinnahme  von  41  965  Mk.  ein 
Betriebsdefizit  von  Uni  Mk.   nnd    das  Jahr  1888  bei  80  834  Mk. 

fBrnttoeinnahme  sogar  ein  solches  von  10  763  Jfk,  Dass  hierbei 
die  Betriebsausgaben  103,7:1  **o  bezw.  113,ai  %  gegenüber  der 
Bruttoeinnahme  betragen  haben,  liegt  daran^  dass  diese  gar  zu 
gering  ausgefallen  sind.  In  dem  vollen  Betiiebsjalu^e  1888  wurden 
133  376  Personen  nnd  13  909Ttninen  Frachten  befördert,  und  hier- 
für 52  035  Mk.  bezvv.  24  661  Mk.  vereinnahmt.  Die  besonders 
schwache  Seite  ist  also  der  Güterverkehr,  obgleich  das  Verkehrs- 
gebiet der  Bahn  in  landwirthschaftlicher  Beziehung  gut  entwickelt 
ist  und  auch  Zuckerindustrie  mit  ihren  Rübentrausport^n  aufzu- 
wei*ieu  hat;    der  Verkehi"   rauss  aber  erst  mehr  fiir  die  neue  Bahn 

i  gewonnen  werden,  da  er  an  die  zahlreichen  anderen  Eisenbahn- 
linieu  dieses  Lande.siheils  uml  sclüiesslich  auch  noch  an  den  Strassen- 
transport  i^^ewöhnt  ist.  Heben  wird  er  sich  ja  noch,  und  die  Be- 
triebsausgaben ,    welclie  erfahrungsgemiiss    in    den    ersten  Jahren 

^^besonders  hoch  sind,  werden  sich  auch  herabmindern  lassen,  indes 
wird  anch  später  nnch  die  Gesellschaft  finanziell  einen  schweren 
Stand|innkt  Iiaben,  da  fast  die  Hälfte  des  Anlagecapitals  in  l*r.- 
Obligationen  aufgebracht  ist,  deren  Bedienung  allein  62  500  Mk. 
jährlich  erfordert.  —  Bei  den  finanziellen  Missresultaten  konnten 
die  vorgeschriebenen  Fonds  überhaupt  noch  nicht  gebildet  wei'den. 
An  Betriebsnnttein  sind  6  Loconiotiverr,  15  Personen-  und  71  Last- 
wagen vorhanden,  wonach  sich  die  Gesellschaft  auf  einen  lebhaften 
Verkehr  eingerichtet  hat.  Das  Beamten-  luid  Arbeiteri»ersonal 
zählt  33  K^ide. 

Statuten^  Concesaton,  GeschäfUiches.  iK'i*  Siu  dt^r  GeieMsi^lmft  Ut  Weimar; 
die  Uüpra^eiitutiten  ilürsi^IbtHi  sind  dei*  Anfgiühtsratli  und  die  liireclioQ;  das 
öeachäftBJaUr  deckt  aicU  mit  dt'm  Kalcndürjuhr.  —  Actiencupital  \iU.  1800: 
1350  000  Mk.  St.-Actierj  d  1000  Mk.;  jede  Actio  1  Stimme  ohne  Bescliniiikurjgj 
ordentliche  ni'ijeralvt^rsüinmluri;T  jjihrliclt  üirimnl  zwificlutti  l.  4.  und  30.  6*; 
Uividerulrnxalilnii*.'  späU^öteni  vom  1.8  ao;  Vörj,  4  Jahn*  nach  Ft.  —  Pr^-ObH' 
gr^tioneij  alL  1890  in  Umbwf:  1250  000  Mk.  ;i  KXH},  500  and  :500  Mk.:  Zr 
47s %;  Zt.  2.  1,  uod  1.  7,  Tilgung  mit  *  ti"'o  plus  Zinszuvvachs;  Aual.  im 
SitptembLT  auf  31.  12;  Verj»  der  Ziüseu  4  Jahre  oach  Ft,^  der  aasgeloosteii  Stücke 
10  Jahru  nach  Ausl,  —  Zahlstellen:  Die  OffiellflchnflflliauptkaBse  in  Weimar, 
dns  Banklnitis  A.  Cnnmanrt  id>4jnda  und  die  Filiale  dt^r  Dre8d*?nei'  Bank  in 
Berlin.  —  Obligat  oripclie  F'ubti  cationao  r^ano:  Der  Deotscbo  R<?ichflan- 
zeiger  nnd    die  Wüinrnmche  Zdiung,  —   Üotirnngder  Fonds:  KnieoerungH- 
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foudi  1111(5  Btalntariscljer  Reservefonds  «lüch  Kej.nilallv,  Letzterer  aufjsuiammelni 
auf  20  000  Mk. ;  BilatjzrefiervtfoDcJfi  mit  Va©  des  ReiDgewiDßB,  aQfEiiaammetfl^ 
auf  10%  dee  Geaamiiitcapitals.  —  Bcstea^rnn^  and  Ankanf:  Eiseobalio- 
abgäbe  nach  preussiachem  Gefletx  von  1853  und  1859;  Aokaiir  vom  31.  Be- 
triebsjabr  an  zulässijr  nncb  freier  Vereiübiiruiig  bezw.  Manuela  solciier  oacli 
dern  preassißcht^n  EisenjPabtig*.'ietB  von  1838.  —  Börse:  Nicbt  üiogerrthrt  — 
DividtJiide  pro    1889:  Qo/o. 

Geographie*  Du*  Huhn  Hegt  auf  dem  östlichen  Tbeil  der  Thärioger 
Terriisse,  welche  hier  üördlich  von  ^V ei  mar  in  RicUtong  von  Qätea  nach  Westen 
Yon  dem  bewaldeten  Berg  rücken  Ettersberg  gekrönt  ist.  Der  politischen  Ein- 
Ibeihing  nach  gehört  sie  ganz  detn  Weimarischen  Kreise  des  Gross herzogthamtJ 
Sachseo  an.  Die  Hauptbahn  ist  SIm  km  lang  und  hat  vorher  rechend  nördliche 
Ricbtnng;  sid  beginnt  lo  Weimar  auf  dem  prensslscheo  Staatsbahohofe,  hat 
aber  auch  einen  eigenen,  von  jeuem  0,t  km  entfernten  ßahrdiof.  Bald  hinter 
Weimar  steigt  aio  zom  kleinen  EtterBberg  »uf,  eiiUendet  byi  Buttelstedt  di»^ 
Zweigbahn  westlich  nach  Grossrudestedt,  schneidet  bei  GQlbmaQnBhansen  die 
preuäsische  ätautäbabnlinie  Grogsheriogen-ätraus^furt  und  endet  bei  der  Stadt 
Kastenberg  olme  weitere  Fortsetzung.  Die  Zweigbahn  ist  19,«o  km  lang,  bat 
westliche  Richtung»  benutzt  von  Nenmark  ans  das  Thal  der  Vippach  uüd 
mündet  aaf  Stution  Groesrudestedt  in  die  preussische  ötaatabahidinie  Sanger* 
haasen-Erfurt.  Bei  Haupt-  und  Zweighub n  beträgt  die  Spurweite  l  m  und 
die  Fahrgeschwlndij^keit  3  Miuideu  pro  1  km,  die  Maxtmalsteiguug  aber  auf 
der  Strecke  Weimar-Buttelstedt  l :  40  und  auf  Bnttelstedt-Rastenberg  sowohl 
wie  auch  auf  Battelstedt-GroasrudeBtedt  1:80. 


Wennelskirclien-Burgor  EisenbaliiL 

Geschichte.  Die  kleine,  aber  äusserst  industrielle  Fabrikstadt^ 
Burg  an  der  Wiipper  entbehrte,  zwischen  den  Staatsbahnlinien 
Born-Opladen  und  Yohwinkel-Ohligs  gelegen,  bislang  noch  einer 
unmittelbaren  Schienenverbindung.  Die  Hei^tellung  einer  solchen 
wurde  der  üegen stand  eines  besonderen  Unternehmens;  mit  Con- 
cession  vom  21.  Juli  1888  bildete  sich  eine  Actiengesellschaft  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Schnialspurbahn  von  Wermelskirchen 
(Station  der  Linie  Born-Opladen)  westlich  nach  Burg.  Das  An- 
lagecapit-al  war  ursprünglich  auf  360  000  Mk*  festgesetzt  und  in 
dieser  Höhe  mit  je  12U00Ö  Mk.  von  den  beiden  genannten  StadU 
gemeinden  und  mit  den  übrigen  120  000  Mk.  von  di^i  gi-ossen 
Industriellen  aufgebracht,  musste  aber  in  B'olge  Ueberschreitang 
des  Bauvorauschlages  um  140  000  Mk.  erh(iht  werden  und  beträgt 
danach  jetzt  500  000  Mk,  Dasselbe  besteht  aus  340  000  Mk.  St.* 
Actieii  Lit.  A  (bevorzugte)  und  160  000  Mk.  St.-Actien  Lit,  B. 
Die  Bauausführung  erfolgt-e  mit  Beginn  am  20.  Ain'il  18B1»  durch 
die  Gesellschaft  selbst  inid  die  Eröffnung  der  II.h»  km  langen 
Lime   am   1.   April   1890.     Die   kilometrische   Belastung   beträgt 
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demnach  45  045  Uk.  Wie  scliuii  aus  der  Betheiligntig  am  An- 
lHgeca[»ital  liervorgelit,  ist  der  Hauijtzweck  der  Bahn  nicht  ein 
im  mittelbar  finanzieller,  sondern  läuft  auf  Erleichtenmg  der  Ver- 
kehrsbeziehnngen  und  damit  anf  Hebung  der  vorhandenen  iu- 
diistriellen  Etablissements  sowie  der  dortigen  Industrie  überhaupt 
hinaus;  dieselbe  dürfte  aber  selbst  finanziei!  kein  verfehltes  Uiiter- 
nehinen  sein.  Die  Bahn  befindet  sich  noch  innerhalb  des  ersten 
<Tes€häftsjahi"es,  so  dass  wir  zitt'ermässige  Betriebsresnltate  noch 
nicht  bringen  können.  —  An  Betriebsmittein  sind  2  Locomotiven, 
4  Personen-  und  22  Lastwagen  vorhanden,  und  das  Beamten-  und 
Arbeiterpersonal  zählt  19  Kn[}ie. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  GesdlschRft  ist  Wer- 
loelskirchim;  die  Repraseiitatiteii  dt^rüelben  sind  der  Aufsichtsriith  und  der  Vor- 
sUimX  dnä  tTe.sdiäftsijaljr  kl  das  Etntsjtibn  —  Aetitticaiutal  ult.  181K): 
'MüOm  :VIk.  St.-Actitti  Lit.  A  (hevotm^tc)  und  IfJÖOUü  Mk.  iSt.-Actkti  J.it  B, 
ÜC'ide  in  Stücken  zu  lO(M)  Mk. :  jede  Actie  beider  Sorten  1  Stimme  <)hur  Be- 
schränkung; ordeutlichc  GeiieriilversaujTnIonj?  jäbrlicb  einmal  zwischen  1.4.  und 
30.  9.;  St.-Acden  Lit.  A  472'*''*'  Vorzuj^^sdivulende  ohne  Recht  auf  NachKaliUinjj:, 
hierauf  St.-Actien  Lit»  B  biö  i'/a^-'o,  etwaig^er  Best  gleiehraässig  unter  beide 
Actitu.s«>rten  pro  rata  der  Beträfe.  DividetideiiÄublung  «pätestens  vuiii  1.  11.  ab, 
Vcrj.  Jr  .latire  Dach  Ablauf  du»  Kiiletiderjitlir(>s  der  Ft.;  bei  Anflösuijg  der  Gu- 
selbcbaft  Actien  Lit.  A  vor  Lit*  B  zu  büfriedigen.  —  I*r,-Ohl!gatioiieii 
nicht  vorhanden,  —  Zahlstellen  werden  jedesmal  besondere  bekauut  gemacht. 
—  Oblii(atoriücbe  Publicatiüusorgane:  Deutechcr  Keichsanzeiß:er.  der  in 
Weruiel-^k ircheu  erscheinende  AUi^'enieine  Anzeiger  nnd  das  in  Rem.schcid  er- 
scbciiieude  Berpsche  Ttig^ehlatt.  —  Dotirnu^*  der  Fonds:  E^ueuerun2^^•  und 
iSpeciaheservefonds  mmk  Regulativ,  Letzterer  aufzusuuuneln  auf  5(KKJ  Mk.; 
Bilanzreservefonds  nait  ^/jti  des  Reinj^ewinn^  und  aufzusammeln  auf  10%  des 
(Inviiiicapitals.  —  Besteuerunir  und  Ankauf:  Nach  allj,^emeinen  prenssi scheu 
Eiseiibahni^es«etzen  ohne  jede  >^ebeiibediug'uu^.  —  BOrse:  Niclit  eingefitlirt. 

Geographie,  Die  Bahn  ist  ll.io  km  lanjjf,  liegt  auf  den  weltlichen  Aus- 
läufern des  Sauerländischeu  Gebirges  und  gehört  der  pontiscben  Eiutheilung  nach 
deui  nordöstlichen  Theile  der  preuasischen  Rheiuprovinz  ao.  Sie  begiunt  auf 
Station  Wenuelskirchen  der  preußsiscben  Staat«bahulinie  Born-Oiiladen  und 
Illhrt  unter  Benutzung  des  Eschbacbtbales  in  vve,^f lieber  Rirbtung  bi^  zu  ibreni 
Endpuukt  Burg  au  der  Wupper.  Dieticlbe  ist  ischtiialsiinrig  mit  1  m  Spurweite 
erbaut,  benutzt  auf  10  kin  die  tiffeutFche  Strasse,  hat  ein  Maximalgetall  von 
1  :  25  uud  wird  mit  eiuer  Fahrgeschwindigkeit  von  4  Minuten  pro  1  km  be- 
trieben. 


Wenislmiisen-SdiiimlkaltleiUT  EiNCMibaliri, 

(Nach  AbscblaSd  des  zweiten  Tbeils  dit^sos  Werkes  käuflicb  tn  den  Besil/.  des 
prt^ue^ißcheii  Staats  übergegangen,) 
Die  in  einer  früher  knrheaaigchen  und  seit  18<56  preüsgischen  Exciave  auf  dem 
Thiiringer  Walde  gelegene  Stiidt  Schmalkatdeu  ist  der  Sitz  bedeutender  Indiiatrio 
besomlere  in  Eisen-  und  Ölahlwaiiren,  und  in  der  Nahe  befinden  ;?ich  Kiaen-  und 
Brnunsteingraben  sowie  ITüBrnwerk*^  nnd  nmclitiire  WaldiiDgro,   Trotz  lnn|rjäbriger 
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Bemühungen  seitens  dieser  Stadt  verstand  sich  die  Werrabahn,  in  deren  Verkehrs- 
gebiet  dieselbe  lag,  nicht  zur  Erbauung  der  erstrebten  Zweigbahn,  and  so  ent- 
schloss  sich  zuletzt  die  Stadtgemeiude  zur  Ausführung  einer  solchen  anf  eigene 
Kosten  von  Schraalkalden  westlich  nach  der  Werrabahnstation  Wernshausen. 
Sie  erhielt  hierzu  uuterm  3.  Juni  1872  seitens  der  der  geographischen  Lage 
nach  betheiligten  Staaten  Preussen  und  Meiningen  die  Concession,  von  dem 
ersteron  auch  eine  Subvention  a  fonds  perdu  von  150  000  Mk.  und  nahm  ihrer- 
seits zum  Bau  der  Bahn  bei  der  Lebensversiclierungsbank  für  Deutschland  in 
Gotha  eine  vierproccntige,  nach  besonderem  Plan  bis  1938  zu  tilgende  Anleihe 
von  886  800  Mk.  auf.  Die  Bauausführung  erfolgte  seitens  der  Stadt  selbst  und 
die  Eröffnung  der  6,88  km  langen  Linie  am  L  April  1874.  Die  kilometrische  Be- 
lastung betrug  somit,  abgesehen  von  der  Subvention,  128  900  Mk. —  Den  Betrieb 
übernahm  auf  zunächst  zehn  Jahre  und  dann  laut  Vertrag  von  1883  bei  gegen- 
seitigem Kündigungsrecht  auf  unbestimmte  Zeit  die  Werrabahugesellschaft  für 
Rechnung  der  Stadt  gegen  Erstattung  der  wirklichen  Betriebsausgaben  sowie 
eines  Zuschusses  zur  allgemeinen  Verwaltung  und  für  Mitbenutzung  des  Bahn- 
hofes Wernshausen.  Da  die  Werrabahn  bis  ult.  1875  ihrerseits  wieder  im 
Betrieb  der  Thüringischen  Eisenbahugesellschaft  stand,  so  wurde  bis  dahin 
auch  der  Betrieb  der  Schmal kaldener  Bahn  durch  Letztere  mitbesorgt.  —  Der 
Verkehr  entsprach  den  gehegten  Erwartungen  durchaus  nicht,  besonders  die 
Personenfrequenz  gestaltete  sich  ganz  aufi'allend  gering  und  hat  sich  auch 
später  nicht  wesentHch  gehoben;  bei  dem  Güterverkehr,  dessen  Massenartikel 
besonders  Kohlen,  Holz.  Erze,  Eisen-  und  Stahlwaaren  bilden,  trat  allerdings 
von  Jahr  zu  Jahr  eine  Steigerung  ein,  indes  immer  noch  zu  gering,  um  das 
Anlagecapital  genügend  zu  verzinsen.  Von  den  Bruttoeinnahmen  gingen  aber 
alljährlich  über  70  %  für  die  BetriehtJau.sgabeu  drauf,  und  so  erübrigte  die  Stadt 
bis  1880  nach  Dotirung  der  Fonds  zur  Bedienung  ihrer  Anleihe  als  Höchst  betrag 
nur  3985  Mk.,  während  zu  dieser  jährlich  durchschnittlich  35  0M4  Mk.  erfor- 
derlich waren.  Dies  veranlasste  per  15.  Oktober  1H81  Einführung  von  Secundär- 
betrieb  und  ab  18H*J  Erhöhung  der  Frachtsätze.  Hierdurch  wurde  erreicht,  dass 
die  Jahresbruttoeinnahmen  um  rnnd  l'JOOO  Mk.  stiegen,  die  Betriebsausgaben 
durchschnittlich  nur  noch  5^i'Vo  «erforderten  und  rrheblieh  h(>liere  Ueberschüsse 
—  zwischen  13  715  Mk.  in  1886  und  2i)  592  Mk.  in  1883  —  zur  Bedienuog 
der  Anleihe  verblieben.  In  Procenten  der  städtischen  Anleihe  stellten  sich  die 
Ueberschüsse  in  den  einzelnen  Jahren,  wie  folirt: 
pro  1874  1875  1876  1877  1878 

0.33  0,.»4  0  0  0.^;. 

pro  1882  1H83  1884  1885  lN86 

2,U3  3,;U  2,')Ü  2,24  1,54 

Hat  sonach  die  Hahn  der  8ta(ltg»Mn»;inde  auch  schwere  iinanzielle  Opfer 
auferlegt,  so  hat  sie  ihr  und  ilnen  Finwohnern  gewerblich  und  wirthschaftlich 
doch  erheblichen  Nutzen  geluacht  und  damit  ihren  Zweck  erfüllt. 

Naciideni  seitens  Freussins  1S87  der  Bau  einer  Zweigbahn  aus  der 
Linie  Erfurt-Ritcichenliausi'n  von  Zella  Melius  ans  nach  Schmalkalden  und 
Kleinschmalkalden  angeordnet  worden  war,  erwarb  die  Regierung  die  hier  iu 
Hede  ^^tehende  Bahn  laut  (iesetz  vom  i).  .Mai  181)0  für  600  000  .Mk.  per  I.Januar 
dessi'lben  Jahres  zu  Eigenthum  und  unterstellte  isie  bei  Ueberuahme  am  1.  Juli 
1890  der  Eisenbahudirection   Erfurt. 

Geographisch  ist  dl«?  Halm  b»MM'its  auf  Seit«'  840  unter  VI  behandelt. 


1879 

1880 

1881 

0,.2 

0,45 

1,44% 

1887 

1888 

18SI) 

li,7l 

2,64 

2,47  % 
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Werra-  Eiseubalnt 

Geschichte.  Schon  1841  wurde  bei  den  regiernngsseitigen 
Veiiiandliingen  über  die  Erbannng  einer  Eisenbahn  von  Halle  nach 
Cassel  anidi  die  Herstellung  einer  solchen  ans  dieser  dnrcli  das 
Werrathal  über  Meiningen  und  Coburg  bis  an  die  damals  schon 
l>!'ojectirte  bayerische  Ludwigs  -  Südiiordbahn  Augsburg  -  Nürnberg- 
Baniberg-Hof  ins  Auge  geiasst.  Nachdem  die  Ausfüln-nng  der  Linie 
Halle  'Cassel  in  der  Thüringischen  Eisenbahn  Halle  -Eisenach- 
Gerstungen  und  in  der  auschliewssenden  Kurfürst-Friedrich-Wilhelms- 
Nordbahn  (Terst.ungeu  -  Cassel  gesicliert  war,  vereinbarten  die  bei 
einer  Werrabahn  der  geogra[)liisdien  Lage  nach  betheiligten 
Staaten  Weimar,  Meiningen  und  Coburg,  die  Herstellung  der  ui'trd- 
liclien  Tlieilstrecke  Eisenach -Meiniugen- Coburg  an  eine  Actien- 
gesellschaft  zu  überlassen,  während  die  Ausliihrung  der  südlichen 
Theilstrecke  Coburg  -  Lichtenfels  din^h  die  bayerische  I^egierung 
auf  dem  Wege  der  iStaatsverträge  gesichert  und  geregelt  wui'de. 
Die  poliiischeti  PJrcignisse  des  Jahres  1848  vei'zügerten  die  An- 
gelegenheit, und  erst  tmchdem  die  vorgenannten  drei  thüringischen 
Staaten  sich  zur  Uebernahiiie  einer  4procentigen  Zinsgarantie  für 
das  erforderliche  Anlagec-apital  lon  24  000  000  Mk.  auf  die  ersten 
zehn  Jahre  bereit  erklärt  hutt^en,  gelang  es  der  Direction  der 
Thüringisclien  Eisenbahn  ^  für  welche  die  Werrabalni  eine 
wichtige  Zufiihrstrasse  zu  werden  berufen  schie?j,  eine  Actieu- 
gesellsdiaft  für  die  Linie  Eisenach  -  Coburg  nebst  der  von  den 
Regierungen  verlangten  Zweigbahn  Coburg -Sonneberg  ins  Leiieu 
zu  rufen.  Von  dem  veranschlagten  Anlagecajdtal  hbernalnnen 
die  schon  mehrfach  genannten  drei  thüringischen  Staaten  je 
15000()r)  Mk.,  die  Thüringische  Eisenbahngesellschaft  ;:iO0O0ÜO  Mk., 
weiterhin  auch  die  landesherrliclien  Familien  und  die  Lomänen- 
ver waltungen  jener  ansehnliche  Beträge,  das  Privatcai>ital  dagegen 
war  nur  in  geringem  Masse  zugäiiglich,  und  da  die  definitive 
C^onstituirung  der  fiesellschaft  von  dem  Nachweis  der  Zeichnung 
über  niindejstens  15  000  000  Mk,  abhängig  geniaclit  worden  war^  so 
übernahm  schliesslich  noch  der  damals  regierende  Herzog  Bernhard 
von  Sachsen -I^Ieiningen  Hoheit  den  daran  noch  fehlenden  Betrag 
von  1950  000  3Ik,  Hierauf  erfolgten  unterm  20.  Dezember  1855 
die  landesherrlichen  Concessionen  und  unterm  28.  Januar  1856  die 
deünitive  Constitmrung  der  Gesellschaft  unter  obigem  Namen.  Nach- 
dem noch  20  700  Mk,  Actien  amlerweit  untergebracht  waren,  ent- 
schloss  man  sich,  mit  Privileg  von  1857  den  Fehlbetrag  unter  Be- 
rechmnig  des  voraussichtlichen  Agioverlustes  durch  Ausgabe  5 pro- 
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centiger  Pr.- Obligationen  aufzubringen,  so  dass  sich  das  erste 
Anlagecapital  auf  15  020  700  Mk.  Actien  und  9  750  000  Mk.  Pr.- 
Obligaüoneii,  in  Summa  aber  auf  24  770  700  Mk.  belief*  Betreffs 
der  Ziusgarantie  wuixle  hierbei  nichts  geändert;  dieselbe  verstand 
sich  auf  einen  jähi*lichen  Reinertrag  von  4  7o  f^^i'  24  000  000  Mk.  ^ 
960  000  Mk,  aus  den  Strecken  Eisenacli-Coburg  und  Coburg-Sonne- 
berg  nach  Dotirung  des  statutenmässigeu  Reservefonds,  aber  vor 
Bedienung  der  Pr.- Obligationen.  Betreffs  der  Strecke  Coburg- 
Lichteufels  vereinbarte  die  neue  Geselltschaft  mit  der  bayerischen 
Regierung,  dass  Letztere  die  Theilstrecke  Lichtenfels-Greii2e  gegen 
CobiU'g  auf  eigene  Ivosten  als  bayerische  Staatsbahn  selbst  baue, 
die  Strecke  von  der  bayerischen  Grenze  bis  zur  Stadt  Cobm-g  da- 
gegen seitens  der  Werrabahngesellschal  t,  zunächst  aber  auf  bayerische 
Staatskosten  aUiSgeführt  werde,  dass  ferner  die  Gesellschaft  die 
ganze  Strecke  Coburg-Lichtrentels  gegen  4  7o  ^^  für  diese  seitens 
Bayerns  aufgewendeten  Anlagecapitals  pachtweise  in  Betrieb  nehme, 
dasjenige  füi*  Coburg-Grenze  aber  ausserdem  nocli  mit  jähi^lich  1  **/© 
plus  Zinszuwachs  amortisire.  Die  Pachtdauer  betreffs  der  Strecke 
Lichtenfels-Gi'enze  sollte  sich  vom  1.  August  1859  an  gerechnet  auf 
40  Jahre  erstrecken  und  die  Sti-ecke  bayerische  Grenze  -  Cobui'g 
mit  Beendigung  der  Amortisation  als  freies  Eigenthinn  auf  die 
Wcrrabahngesellschaft  übergehen.  Die  weiteren  Bestimmungen 
dieses  Verti'agea  betreffs  Erhöhung  des  Pachtzinses  bei  einer  ge- 
wissen Reineinnahme  sind  der  \Mrklichkeit  gegenüber  gegenstandslos 
geblieben,  und  in  jüngster  Zeit  ist  dieser  erste  Vertrag  diu^ch  einen 
neuen  vom  29.  Juli  IHÜO  daldn  geändert  worden,  dass  die  Gesell* 
öchaft  bereits  am  1.  August  1890  durch  sofortige  Zahlung  des 
restlichen  Baucapitals  für  Coburg  -  Grenze  mit  ^>04  8(iH  Mk.  diese 
Strecke  schou  jetzt  völlig  zu  Eigeothum  erwarb,  und  dass  sie  für 
Lichtenfels- Grenze  hinfort  zunächst  niu'  noch  3%  des  auf  diese 
verwendeten  Baucapitals  und  erst  von  ll>Oü  au  event.  eineu 
hüheren  Taclitzins  zu  zalilen  haben  öoUte.  Dei-selbe  soll  S'/j'Vo  be- 
tragen, wenn  iu  dem  Vorjahre  eine  Dividende  über  4^^  vertheilt 
worden  ist,  und  4  7o  erst  dann^  wenn  mehi'  als  47^70  Dividende 
gezahlt  worden  sind*  Dieser  Vertrag  gilt  fest  bis  L  August  1910 
und  von  da  ab  stillschweigend  auf  je  fünf  Jahrts  verlängert,  wenn 
nicht  ein  »lahr  vor  Ablauf  der  jeweiligen  Pachtfrist  Kündigung  er- 
folgt ist,  welche  beiden  Contrahenten  zusteht.  —  Nun  wieder  zur 
Kntstehuug  der  Bahn  zurückkeltrend,  bleibt  zunächst  anzuführen, 
dass  der  Bau  der  eigenen  Strecken  Eisenach  -  Coburg  und  Coburg- 
Sonneberg  für  Kechnnng  der  WeiTabahngesellschaft  und  die  Au»- 
lührung  der  Strecke  i'Obin"g-bayei'ische  Grenze  für  Rechnung  der 
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'"bayerischen  Eegieruug  duixli  die  TliüiiDgische  EisenbahngeseUscliaft 
Ijewirkt  worden  ist.  Die  Erüffimiig  der  beiden  erstgeiiaonteii  zu- 
sanimea  149,8o  km  langen  Liiiieu  erfolgte  am  8.  Noveml^er  1858, 
diejenige  der  12.8i  km  langen  Strecke  Coburg  -  Grenze  und  des 
seitens  Bayerns  hergestellten  AnscUlussstücks  Grenze  -  Lichtenfels 
in  einer  Länge  von  %m  km  am  24.  Januar  1859.  Das  seitens 
der  WerrabahngesbU Schaft  znnäclist  mit  4^^^  zu  verzinseiule  An- 
lagecapital  für  Ctjbiu'g- Grenze  betrug  1908  204  Mk.  und  für 
Grenze  -  Lichtenfels  2  373Ö67  Mk.  Rechnet  man  dem  Charakter 
des  Pacht  verti-ages  entsprechend  die  beiden  Pachtstrecken,  welche 
in  alleiniger  Benutzung  der  Werrabahn  stehen,  von  Anfang  an  als 
Bestandtheiie  des  Gesammtimternehmens,  so  belief  sich  die  Stamm- 
bahn einschliesslich  Cobnrg-Sornieberg  auf  170,e7  km,  das  Gesammt- 
anlagecapital  auf  29  052<>71  Mk.  und  die  kilumetrische  Belastung 
auf  170  227  Mk.  —  last  30  Jahre  blieb  die  räitinliclje  Ausdehnung 
des  Untenielnnens  unverändert,  seit  1885  aber  hat  die  (Gesellschaft 
demselben  mehrere  Zweigbahnen  hinzugeiügt.  So  verlängerte  sie 
mit  Cüucession  von  18h5  und  Erüffuung  in  IHH^  die  Sonneberger 
Zweigbahn  von  iSouneherg  nördlich  bis  zu  dem  Dorfe  Lauscha, 
einem  wichtigen  Sitz  der  Glas-  und  Poi'zellaniudustrie,  führte  aber 
diese  18,41*  km  lange  Strecke  ebenso  wie  alle  späteren  Zweighalmen 
als  normalspurige  Secundiirbahu  aus.  Dies  sind  die  Zweigbahnen 
von  Themar  östlich  nach  der  Fabrikstadt  Schleusingen  imd  von 
Immelborn  nordöstlich  nach  dem  Badeorte  Liebenstein;  Beide  sind 
imi  concessionii'ty  die  Erstere  hat  \m  Mitbeinitzuug  der  Stamm- 
balin  eine  Neubanlänge  von  8,94  km  und  ist  18b8  erötfnet  worden; 
Immelborn -Liebenstein  ist  6,05  km  lang,  aber  erst  am  1.  August 
18B9  dem  Betriebe  übergeben  und  deshalb  bei  den  Anfi-echnungen 
im  ersten  Theil  des  Werkes  noch  nicht  mit  enthalten.  Endlich 
hat  die  (Tesellschaft  unterm  3L  Dezember  1890  die  Coiicession  für 
eine  normalspnrige  Secundärbahn  von  Coburg  nord%vestlich  nach 
der  gewerbtliätigen  Stadt  Rodach  erlialt^u;  dieselbe  ist  auf  17,7i  km 
veranschlagt  und  soll  gegen  Schluss  des  Jahres  1892  eröftnet 
werden.  Zu  diesen  Neubauten  sowie  zur  Einlösung  der  ehemaligen 
5  proceutigen ,  1873  aber  auf  4Va  7o  convertü'teu  Pr.-Obligationen 
hat  die  Gesellschaft  1884  eine  4 procentige  Anleihe  von  9210  600  Mk., 
1885    eine   gleichlalls    4 procentige    von    1 :32ii  l)U(»   Mk,    und    1888 

!  eine  3 V^/ procentige  von  875  000  Mk.  aufgenommen,  ausserdem  sind 
ihr  aber  181)0  zu  Coburg-Eodach  und  zur  Abtraginig  des  restlichen 
Baucapitals  für  Coburg- Grenze  au  die  bayerische  Regierung  sowie 
zu  Erweiterungsbauten  etc,  3  000  000  Mk.  3  7.pi*«<^utiger  Pr.-i)bli- 
gatiouen  privilegirt,  bis  ult,  ISDO  hiervon  jerloidi  nur  1500  000  Mk. 
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begeben  woixleiL  Hiernach  wird  sich  einschliesslich  der  Netibau- 
strecke  Cobiirg^Rodach,  aiisschliesslicli  aber  der  bayerischen  Pachti- 
strecke Lichtenlels  -  Grenze  die  Eigeiithuinslänge  des  Werrabalin- 
untemehniens  a»if  214jm  kui  und  das  eig-ene  g-eseUschaftsseitige 
Anlagecai^ital  nnter  Eiiir^ichnnno;  «1er  noch  zn  begebeiuleii  1  5niK)00  JVlk. 
anf  29  440  200  Mk.  nnd  pro  1  km  aiif  137  353  Mk,  stellen.  Ausser- 
dem hat  die  Gesellscbaft  seitens  der  ineiningeiiscUen  Regierung 
710  000  Mk.  als  Snbventiun  a  fnnds  perdn  und  ferner  die  erforder- 
lichen Gninderwerbsküsien  fiir  die  neuen  Zweigbahnen  vorschuss- 
weise, ziusfi*ei  nnd  nur  mit  bedingter  Rückzahlung  sowie  seitens 
der  Stadt  Scidensintren  150  000  Mk.  k  fonds  perdu  erhalten,  ihrer- 
seits dagegen  zu  den  seitens  der  meiningenschen  Regierung  in  An- 
lehnung an  die  Werrabalni  hergestellten  Schmalspnrbahnen  nach 
Friedrichshall  nnd  nach  Untenieubrnnn  40  000  Mk.  mit  nur  be- 
dingter Verzinsung  gegeben* 

Der  Verkehr  der  Balin  gründet  sich  hauptsächlich  auf  den  leb- 
haften Holzliandel  des  Thüringer  Waldes,  auf  die  Gewerb thätigkeit 
des  Werratlials  und  diejenige  der  von  Anfang  an  fiir  die  W'errabahn 
mittelst  Zweigbahn  gewonnenen  Stadt  8unneberg,  des  wichtigsten 
Industrieortes  anf  dem  Tliüririger  Walde,  ferner  auf  das  Steinsalzlager 
Salzungen  und  auf  die  highen  Reize  der  von  der  Werrabahn  durch- 
zogenen Landschaften  für  den  Touristen.  So  hat  sich  auch  der  auf 
das  eigene  Verkehrsgebiet  gestutzte  Verkehr  in  zufriedenstellender 
Weise  entwickelt,  der  Durchgang  dagegen  blieb  betrefts  des  Per- 
sonenverkehrs lange  Zeit  äusserst  gering,  und  auch  der  Durch- 
gangsgüterverkehr entwickelte  sich  nur  langsam.  Einen  belebenden 
Eintlnss  übte  in  dieser  Beziehung  erst  die  1874  eröffnet*!  bayerisch- 
meiningensche  StiiatsbahnUnie  Schweinfnrt- Meiningen  und  beti'effs 
des  Güterverkehrs  noch  mehr  die  1882  erötinete  in-enssische  Staats- 
balmtheilstrecke  von  der  Werrabahnstaiion  (Jriinmenthal  nach  der 
wichtigen  Fabrikstadt  Sohl;  um  so  mehr  Abbruch  that  aber  die 
Vollendung  der  diese  Letztere  mit  umfassenden  preussischen  Sümts- 
bahnliuie  NeuiUelendorf-Ritschenhansen  in  1884  und  die  Eröttnung 
der  prenssisch-bayerischen  Staatsbahn  Eichiclit-Probstzella- Stock- 
heim  in  1885,  durch  welche  beide  Linien  die  südliche  Hälfte  der 
Werrabahn  Meiningen -Lichtenfels  für  den  Durchgangsverkehr  fast 
lahm  gelegt  ist*  —  Lange  Zeit  war  die  Bahn  ohne  jede  neue 
Zufuhrstrasse  geblieben;  erst  1874  erstand  ihr  eine  solche  in  der 
von  der  Stadt  Schmalkalden  gebauten  Zweigbahn  von  dieser  nach 
W'ernshansen  nnd  dann,  abgesehen  von  der  bereits  erwälniten 
Linie  Meiningen -Schweirdiirt,  1880  in  der  Feldabahn  (von  Vacha 
und  Kaltennordheim  nach  SalznngenK  nnd  in  neuerer  Zeit  sind  noch 
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die  von  der  meiningensclien  Reg;ieniiig  erbauten  Sclmialspiirbalmen 
Hildburf^liatisen-Fnednchsliall  und  Eisfeld- Untenieubnnni  mit  Ev- 
(»rt'iiUTig  in  isss  bezw.  1890  Idiizu  ^ekoimneii,  —  Der  Personen- 
verkehr ist  von  366  *J76  Pei*sonen  niid  448  850  Mk.  Einnalime  im 
ersten  vollen  Betriebsfahr  18r»9  bis  anf  101G439  Personen  bezw, 
984  040  Mk.  in  1HH8  angewachsen,  wobei  dauermle  Bückgänge  nur 
in  der  Zeit  der  allgemeinen  üeschäftskrisis  in  den  siebziger  Jahren 
zu  verzeichnen  sind.  Der  Güterverkehr  setzte  1859  mit  9BÜöi>  Tonnen 
Frachten  und  731  357  Mk.  Trausporteinnahme  ein,  erreichte  s^ein 
bisherigem  Maximum  in  ly83  mit  559(^37  Tonnen  bezw,  2230544  Mk., 
ist  dann  aber  unter  dem  Einfluss  der  vorstehend  genannten  Con- 
cnrren/Jiuien  gegen  dieses  Resultat  stets  erheblich  zurück  geblieben 
und  hat  sich  erst  allmählich  wieder  bis  auf  516  729  Tonnen  mit 
1  704:i90  Mk,  Transporteinnahme  in  1888  gehoben.  Die  Gesammt- 
bruttoeinuahme  begann  mit  1264  422  Mk.,  hat  entsprechend  dem 
GTiterverkehr  als  Maximnm  3 -199  575  Mk.  in  1883  erbracht,  ist 
dann  mit  diesem  beträchtlich  gesunken  unrl  bat  in  188K  erst 
wieder  3  006  698  ilk.  aufgewiesen.  Die  Betriebsausgaben  haben 
sich  dafür j  dass  die  Bahn  trotz  der  Benutzung  des  Werrathals  zu 
den  Gebirgsbahnen  zu  reclmen  ist,  mit  einem  Jahresdurclischnitt 
von  60,:ij)%  der  Bniitoeinnalune,  bei  tirenzen  von  77,iio**/o  in  1859 
und  51,2t  7a  i'i  1871,  günstig  gestaltet  und  die  hiernach  ver- 
bliebenen Hetriebsüberschüsse  das  von  der  (Tesellschaft  zu  be- 
dienende liesanimtanlagecapitnl  einschliesslich  desjenigen  ITir  die 
Pachtstrecken,  mit  1859  beginnend,  In  den  einzelnen  Jalu^en  wie 
lolgt  verzinst: 
Ojiji    —    1,75    —    2,  Kl    —    S,«!»    —   2,S8   —   3,";i  —   3,ui    —  2,7 1   — 

2,ött     —     2,55     —     3,70     —     3,51     4,47 4,4fl    —    3,i5    —    3,03    — 

3,54     —     3,40     3,84      —      3,83    4,05     —     4,13     4,10     4,71     — 

5,03  —  4,^1  —  3,53  —  3,10  —  3,u3  —  3^57,  im  Durchschnitt  aber 
3,30  *Vu*  Von  den  hiernach  zutrettenden  ziffermässigen  Uelierschüssen 
hatte  die  Gesellscliaft  den  Reservefonds  mit  120  000  Mk.  zu  dotiren, 
Pacht  und  Amortisaliousquote  für  Coburg  -  Lichtenfels  mit  rund 
190  700  Mk.  zu  zahlen  und  ihre  Dr.- Obligationen  zu  liedienen. 
Andererseits  aber  erhielt  sie  in  den  ersten  zehn  Jahren  bis  incl. 
1868  auf  Grund  der  staatsseitigen  Zinsgarantien  den  Fehlbetrag 
an  960  000  Mk.  Reinertrag  der  Strecken  Fisenach-Coburg-^Sonne- 
berg.  Diese  Garantie  musste  alljährlicli  und  im  Ganzen  mit 
4845  679  Mk.  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  hiernach  an 
die  St.-Actien  zur  Vertheilung  gekommene  Dividende  betrug: 
pro  1859  1860  1861  1862  1863  1864  1865  1866  1867  1868 
,3*i      2,:j3       2,-^3       2,öi:i      2,öo      2,u      2,o<»      2j.o      2,25  ^o 
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pro 


pro 


1H71»_1880 

2  3 

Nach    den 


1874  1875 

0  1 

1884  1885 

4  2,r.o 


1877    1878 
1,M      l,«Jö% 
1887   1888 


tirsi^nlntj^liclieTi  Garantie bedin fingen  sollten  die 
Ziiiszuscliüsse  mit  4 '%  verzinst  und  diese  Zinsbeträge  dem  Capital 
zugeschlagen,  die  hiernach  sich  ergebende  Summe  aber  erst  aiis 
den  Uebei*8chussen  über  5  7«  Dividende  an  die  Regieraiigen  zurück- 
gezahlt werden;  indes  wurde  1882  seitens  der  Regierungen  dieser 
Ziusfuss  niit  riickwirkender  Kraft  auf  2  7o  erniässlgt  und  die  Rück- 
zahlung derartig  festgesetzt,  dass  von  dem  üeberschuss  über  4V^7o 
Dividende  bis  zu  '/,  7,>  des  Actienca]»itals  =  75103  Mk.  die  Re- 
gieriuigen  vier  Zehntheile  uikI  die  Actionäre  als  weitere  Dividende 
sechs  Zehntlieile,  von  dem  etwaigen  Rest  aber  umgekehrt  die  lie- 
gieruTigen  ^'/^^^  und  die  Actioiütre  Vm  erhalten  sollten.  Nach  vor- 
stehender IHvidendeiitabelle  kounten  solche  Riickzalüungen  auf  die 
Garautieschuld  hishbr  nur  aus  den  Jahren  1882  und  1883  mit 
14  02()  Mk.  bezw,  54  446  Mk.  erfolgen.  —  Zu  erwähnen  bleibt 
hier  norh,  dass  von  Eröffnung  an  bis  ult.  November  1875  die 
Thüringische  Kisenbahngescllsclmft  den  Betrieb  der  \\'errabahn  und 
amiererseits  die  Werrabahngesellschaft  hierauf  den  Betrieb  der  an- 
schliessenden Werushausen-Schmalkaldener  Eisenbahn  bis  zu  deren 
üebergang  in  den  Besitz  l^reussens  am  L  Juli  181)0  besorgt  hat, 
in  beiden  Fällen  aber  ausschliesslich  gegen  Berechnung  der  wirk- 
lichen Betriebskosten,  so  dass  Beides  aiit  die  iiuanziellen  Verhält- 
nisse der  Werrabahn  keinen  lOintlnss  liatte.  Seit  1.  Dezember  1875 
!nit  die  Werrababugesellschalt  ihre  Bahn  in  Selbstbetrieb, 

Das  Vermögen  der  tTesellscbaftsfunds  stellte  sich  ult.  1888 
wie  folgt:  Statutarischer  Reservefonds  501426  Mk,,  Bilanzreserve- 
fonds 72310  Mk.,der  freiwillig gefiibrte  Wirtlischaftsfoiids  246  472 Mk,; 
andererseits  aber  betrug  die  8rhuld  aus  den  Zinszuschüsseu  plus 
Zinsen  an  die  Regierungen  7  169  5ö2  Mk,  Au  Betriebsmitteln  wamn 
zu  demselben  Zeitpunkt  41  Locomutiven,  07  Personen-  und  648  Last- 
wagen vorhanden,  das  Beamten-  und  Arbeite rpersonal  zählte 
1121  Köi>fB. 

Statuten,  Concei^ian,  Geschäftliehes.  IkT  8tu.  tlt^r  Gei^üUschart  tat  Mi^i- 
iiiiigeu;  die  ßepraseijtunU'ii  dtTsulbeii  siucj  dw  Vt:rwultuiJ<ir8i'alh  und  die  Direc- 
liuo;  das  OfHcliäftisjuLr  dvcki  Bitdi  rntl  dum  Knli^odeguhr.  —  A  et  ieücnpi  tul 
iilt.  1800:  15  020  700  Mk.  \n  «tiioktMi  :i  300  Mk  ;  je  10  Autieii  l  Slinimi% 
Müxiriialstimmrechl  L*iiiBchlit?&alicb  Vtsriivtiing  10  Stimmen;  ordcniütclie  Ot^ocral- 
veraummlimg  jälirlicU  eiümal  ionerlialb  dt^i*  <?rFtt'ü  6  Kaieiidermooiittt  in  Kteenaclii 
Meinin;^*.'!^  lliltlburgluiuaün  tider  Coburg;  DivldenilLiiziiblunj^  vom  l  JiiU  üb* 
V».^rj.  4  Jiiliru  n»L'lj  Ft.  —  rr,-0bligjii  iuijon  iih.  IHVHJ  in  Umbvuf;   I.   KmisBioo 
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de  188i:  9  170  4  00  Mk.,  Zf.  4%:  IL  EoiiPHion  de  1885:  1  323  000  Wt.,  Zf.  4  %; 
III.  Eiiiiseion  de  188Ö:  875  700  Mk.,  Zf.  3VaVö  Diese  ilrol  Anleiilien  in  Sliiuketi 
zq  1500,  600  ond  300  Mk.;  IV.  Emisaioo  von  1890:  pi-ivilt^girt  3  000  000  Mk.» 
beigeben  1  500 OW  Mk,  a  1000,  500  und  100  Mk.;  ZI  3»/s«>/o.  Für  aummHk-h« 
Atiletibisn  i^lciebtiuissi^:  Zt»  3K  12.  und  30.  Ö.;  Tili^ung  mit  7^%  p^«s  Zius- 
«awacbs  und  zwar  b»M*  Knilssion  I  nnd  II  seit  IHIKI,  bi^i  KmIs>4ion  III  vou  181*3 
uüd  bei  Kmlssioö  IV  von  1895  ab,  Erliöliung  der  TilgtiDgequote  bezw.  Totul- 
kündij^iiug  voa  Bei^iun  der  Amorttaalioo  aD  zulagsi^,  AqbL  im  September  aof 
31,  12.;  Vei-j.  der  Zinsen  4  Jahre  nach  Ft.^  der  anagcdoosieD  Stöcke  II  Jabre 
DHidi  Ansl.  —  ZahUtfcllen:  Die  pämmtlrebeo  eigeiieii  Ki^Bsei) ;  ferner  io  Berlin: 
Die  Mittt^ldeutsehe  Credithaok,  Jacob  Landau  sowie  Mendelsanlin  k.  t'o,;  in 
Coburg:  Die  Coburgs -tiotiiitiBebt»  Ureditgoaellachiirt:  iu  Fmokfart  a.  M,:  Die 
Filiale  der  Darraatadter  Bank  fnr  Handel  und  Induatrce  und  diä  Mitteldeatacliö 
Crtdilbatik;  iu  Gotha:  B,  M.  Strupj);  iu  Leipzig:  Becker  &  Co.;  in  Memiogen: 
B.  M.  Strnpp  nnd  die  Filiide  der  MitteldeutscheD  Creditbank;  fu  Müiieben: 
Röderer  k  (Jo,  und  in  Nürnberg:  Bloch  &  Co.  —  Oblipatorisebe  Pobll- 
cationaorgane:  Der  Detits*cbe  Reiehsönzelger,  die  Weimarische  Zettung,  die 
Eegieroogsblätter  von  Sachaen-MeiuiDgeD  und  von  Sacbaen-Coborg-Gotha  sowie 
die  Frankfurter  Postzeitung, —  Dotirung  der  Fonds:  Für  deo  atatutariachon 
und  deM  g<  sfeizüchen  Rt'BervufondB  zusauinieu  jahilich  130  000  Mk,,  hiervon  ^''su 
des  Reintrs^witins  d<Ma  Letzteren  und  Rest  dem  Ersteren;  der  Bilanzreäervefouds 
aurzuaamraelQ  uuf  10%  des  Actieneapitala,  bei  dem  slatutariscbsn  hierüber  nichts 
bestimmt,  —  Besteuerung  und  Ankauf;  Die  Pacht^trecke  io  Bayern  ist 
steuerfrei,  die  E  ige  uth  um  sslrecken  dagegen  sämmtlich  der  EisenbahriFtener  nach 
preasaischem  GeMetz  von  1853  unterworfen.  Ankauf  nach  30  Julireu  üb  erster 
Coucesaii)nst^rlhüiluüg  je  nach  Wahl  der  Geaeilachaft  entweder  gegen  Zablung 
des  verwendeten  Anlagecapitala  ohne  Abzug  oder  gegen  Zahlung  des  25  fachen 
Betrages  des  DurchscbnittBÜberachasaea  der  Bruttoeiunahmen  über  die  Betrieba- 
und  Ünterbaltungäkoatcn  innerhalb  der  letzten  fünf  Jahre,  —  Börse:  Actieo 
in  Berlin,  Frankfurt  a,  M.  ond  Leipzig,  Coura  uU.  I8i*0:  7'i,fio%;  4procentige 
Pr.-Oblig,  in  Berlin  und  Leipzig,  Cours  iilt  1800:  100,sa%;  37sprQcentige  Pr,- 
Oblig.  nicht  notirt  —  Dividende  pro  1889;  3  %* 

Geographie.  Die  Oe&ammtlange  von  Stamm-  nnd  Zweigbahnen  des  Werra- 
bähounteriiehmena  beträgt  einschliesslich  der  bayerischen  Piichl strecke  alt.  1890: 
204,«  km;  hiervon  entfalleü  ftuf  das  Gros.sherzogthum  Sachsen- W  ei  mar- Elsiaiuch 
17, Tf  km,  auf  das  Herzogthura  Sachseo-Meiningen  12l,aö  km,  auf  das  nerzt*g- 
tbum  Sachsen -Coburg  45,45  km,  anf  Bayern  8,qö  km  und  auf  preussisehe  Ex- 
claven  11, ss  km.    Sämmlliche  Strecken  liegen  auf  dem  Thüringer  Walde. 

Die  Hauptbahn  ist  einschliesslich  der  Pachtstrecke  153  km  lang,  beginnt 
in  Eisenach  auf  dem  preu^aischen  Staatsbalinbofe,  durchbricht  bald  darauf  in 
einem  678  m  langen  Tutmel  das  Gebirge,  geht  in  südlicher  Ricbtang  über  Mark- 
snhl, tritt  dann  auf  meiiiiiigensches  Gebiet  über,  überbrückt  vor  Haizongen  die 
Wcrra  nnd  begleitet  dieselbe  von  hier  ab  anter  roehrmaiigcm  Ufer  Wechsel  bis 
zur  Station  Eisfeld,  woraus  «ich  nan  eine  aüdöstlicbe  ITauptrichtang  ergiebt. 
Bt-i  Salzungen  nimmt  !<ie  weatlich  die  achm  als  porige  Feldabuhn  auf,  enisendel 
bei  Immelborn  eine  Zweigbahn  nordöstlich  nach  Liebenstein,  empfängt  bei 
Wernsbausen  die  Jetzt  preuBsische  Staatsbahü  Örtlich  von  Schinalkalden,  führt 
über  Wasuugen  und  trifll  auf  die  Hauptstadt  Meiningen.  Hier  geht  südwestlich 
die  im  Ibsitz  von  Mt^iningen  und  Bwyt^rn  hebtidlicbp,  aber  in  bayerischem  Be- 
trieb stehende  Liuie  nach  Schweinfurt  ab.    B«i   der  nächsten  Station  Grimmen- 
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thal  kreuzt  die  Werrabahn  die  preussische  Staalsbahn  Neudieteiidorf-  Ritachen- 
hausoD.  entsendet  bei  Tliemar  eine  Zweigbahn  östlich  nach  SchU'Usingen,  nimmt 
bei  Hildbur<;hausen  und  Kisfeld  die  schmalspurigen  mciningtuschen  Stautsbabn- 
strecken  südlich  von  Friedriciishall  und  nördlich  von  üiiterneubrunu  auf,  verlässt 
bei  Eisfeld  die  Werra,  wendet  sieh  nun  mehr  nach  Süden,  tritt  bald  darauf  in 
das  Herzogthum  Coburg  ein  und  triflTt  auf  die  Stadt  Coburg,  liier  geht  eine 
Zweigbahn  nordöstlich  über  Sonneberg  nach  Lauächa  ab,  und  nordwestlich  nach 
Rodach  ist  eine  solche  zum  Bau  vorbereitet.  Von  Coburg  aus  benutzt  die 
Werrabahn  auf  5  km  das  Thal  der  Itz,  wendet  sich  dann  scharf  nach  Osten 
und  führt  an  der  Grenze  entlang  auf  coburgischer  Seite  bis  Ebersdorf,  wendet 
sich  hier  wieder  scharf  nach  Süden,  tritt  kurz  darauf  auf  bayerisches  Gebiet 
und  mündet  unter  üeberbrückung  des  Main  auf  Station  Lichtenfels  in  die 
bayerische  Staatsbahnlinie  Bamberg-llof.  Das  Eigenthum  der  Werrabahn  endet, 
wie  schon  mehrfach  g»'8ajrt,  auf  der  bayerischen  Grenze,  und  die  in  Bayern  ge- 
legene, bereits  bei  den  buyeris»chen  Staatsbahnen  auf  Seite  603  unter  f.  geographisch 
behandelte  Endstrecke  it»t  Eigenthum  des  bayerischen  Staats,  steht  aber  pacht- 
weise in  alleiniger  Benutzung  der  Werrabahn.  —  Die  ganze  Bahn  ist  eingleisig; 
das  Maximum  der  Steigungen  bezw.  des  Gefälls  stellt  sich  auf  den  einzelnen 
Theilstreckt'n  wie  folgt:  Eisenaeh-Salzungen  1:50,  Salzungen-Meiningen  1:160, 
Meiningen-CüburiT- Lichtenfels  1 :  100. 

An  eigenen  Zweigbahnen  hat  die  Werrabahn  folgende: 

a.  Immelborn-Lifbenstein  ist  7  km  lang,  liJit  nordöstliche  Richtung,  liegt 
mit  der  Anfang-  und  End.strecke  auf  meiningenschem  Gebiet,  mit  ihrem  mitt- 
leren Theil  aber  in  der  preussischen  Exciave  Barchfeld  und  findet  bei  dem 
Badeorte  Liebenstein  ihren  Endpunkt.  Sie  ist  als  normalspurige  Secundärbahn 
gebaut,  hat  eine  Ma\inial.>teigung  von  1  :  40  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 

b.  Themar-Schlensingen.  benutzt  zuniichst  auf  2  km  die  Gleiseanlagen  der 
Hauptbahn,  zweigt  dann  in  östlicher  Richtung  von  dieser  ab  und  führt  bei  einer 
Neubauläuge  von  9  km  im  Thal  des  Flüsscheus  Schleuse,  bald  auf  preussisches 
Gebiet  (Exciave  Schleusingen)  übertretend,  bis  zur  Stadt  Schleusingen,  wo 
sie  ohne  weitere  Fortsetzung  bleibt.  Sie  ist  als  nornial.^purige  Secundär- 
bahn gebaut,  hat  eine  Maxinialsteigung  von  1:100  und  wird  mit  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  2  Minuten  pro   1  km  betrieben. 

c.  Coburg  -  Sonneberg  -  Lauseha  ist  38  knj  lang,  zweiirt  in  nordöstlicher 
Richtung  von  der  Hauptbahn  ab,  benutzt  bis  Oeslau  das  Thal  der  Itz,  dann 
das  der  Rötha,  führt  über  Neustadt  an  der  Heide,  tritt  kurz  darauf  auf  meiniu- 
gensches  Gebiet  über,  verlässt  bei  Sonneberg  das  genannte  Flussthal,  wendet 
sich  dann  nach  Nordwesten,  tritt  hierbei  in  das  Steinachthal,  führt  über  den 
Flecken  Steinach  und  endet  bei  dem  Dorfe  Lauscha.  Die  Theilstrecke  Coburg- 
Sonneberg,  schon  gleichzeitig  mit  der  Hauptbahn  gebaut,  ist  als  Vollbahn  her- 
gestellt und  steht  auch  in  Vollbetrieb.  Sonneberg- F^auscba  dagegen  ist  als 
normalspurige  Secundiirbahn  ausgeführt  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben.  Coburg -Sonneberg  hat  eine  Maximal- 
steigung von  1:63  und  Sonneberg-Lauscha  eine  solche  von   1:40. 
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Westersteder  EisciibahiL 

Geschichte.  Her  im  Han[itllieil  des  itn>8sliery.oß:tliums  Olden- 
burg gelegene  Flecken  Westeistede  war  durch  Erlraimng  der  Linie 
Oldenburg- Leer,  durch  welche  die  über  Wesierstede  führende 
Chaussee  selbstredend  ihren  Verketu*  verloren  hatte,  in  ihren  Er- 
werbszweigen erheblich  geschädigt.  Dies  gab  Veranlassung  zum 
Bau  einer  Bahn  von  Westerstede  südlich  nach  Station  Geholt  der 
Leerer  Linie.  Dieselbe  wurde  Gegenstand  eines  Actiennnternehnieus 
und  mit  Concession  vom  22.  Dezember  1874  als  Schmalspurbahn 
mit  einer  Spurweite  von  0,75  m  hergestellt.  Sie  ist  also  der  Zeit 
nach  die  zweite  Schmalspurbahn  Deutschlands  mit  vollem  öffent- 
lichen Verkehr  gewesen  (die  schmalspurige  Brdithalbahn  stammt 
schon  aus  dem  Jahre  18i]0  mit  Einführung  des  l*ersünenverkekrs 
in  1872).  Das  gesellschaftsseitige  Anlagecaiutal  wurde  auf 
58  800  Mk.  St-Actieu  Lit.  B,  45  000  iMk.  Pr.-Actien  Lit.  A  und 
auf  4Yj  procentige  Obligationen  zum  Maximal  betrage  von  90  000  Mk. 
festgesetzt,  doch  sind  von  Letzteren  urspriin glich  nur  tiö  ßOO  Mk,, 
1888  al>er  noch  3600  Alk.,  im  Ganzen  also  bis  jetzt  64  200  Mk. 
.ausgegeben  v^^orden.  Ausserdem  erhielt  die  <TeBellschaft  von  der 
»Gemeinde  Westerstede  eine  Subvention  a  fonds  perdu  von  30  OUO  Mk, 
Die  Bauausführung  erfolgt-e  mit  Bauheginn  im  April  1875  durch 
die  Oldenbnrgische  Staatsbahn  Verwaltung  für  Rechnung  der  Ge- 
sellschaft und  die  Krött'nung  der  7  km  langen  Bahn  am  L  Sep- 
tember 1876.  Hiernach  stellt  sich  bei  168  000  Mk.  verwendetem 
gesellschaftsseitigen  Anlagecapital  die  kilometrische  Belastung  auf 

24  000  Mk,  Auch  der  Betrieb  erfolgt  seit  Eröffnung  durch  die 
oldenburgische  Staatsbahn Verwaltung  ä  conto  der  Gesellschaft  gegen 
Berechnung  der  wirklichen  BetriebsauBgaben  ohne  Ansatz  eines  Bei- 
trages zur  allgemeinen  Verwaltung.  Gleichzeitig  hat  die  Regierung 
die  volle  Zinsgarantie  für  die  begebenen  Oblii^^ationen  bis  zu  einem 
Gapitalhüchsthe trage  von  90  000  Mk.  übernommen,  wobei  zu  be- 
merken, dass  seit  dem  1,  Januar  1888  der  Zinsfuss  der  Obligationen 
von  4 Vi  ^uf  *^'/2%  herabgesetzt  istj  dass  bei  Vertheilnng  des 
Betriebsüberschnsses  die  Obligationen  erst  hinter  der  testen  Ver- 
zinsung der  Pr.-Actien  mit  5  7u  rangii-en,  und  endlich,  dass  eine 
Rückzahlimg  der  Zinszuschnsse  erst  aus  dem  Ueberachuss  über 
47^7"  tler  8t,-Actien  zu  erfolgen  hat.  —  Die  Hanptseite  des  Ver- 
kehrs bildet  von  Anfang  an  und  noch  gegenwärtig  der  Personen- 
verkehr, indem  Westerstede  einer  regeren  Gewerbthätigkeit  ent- 
behrt.    Derselbe    setzte   im    ersten    vollen    Betriebsjahr    1877    mit 

25  504   Personen    und   8082  Mk.   Einnahme   ein,  hat  später  stets 
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bessere  Resultate  ergeben,  ist  aber  bis  1883  viellaclieii  Schwaii- 
ktiTigen  iiiitei-woifen  gewesen  und  ei*st  von  1884  an  tiimnterbrüchen 
bis  auf  33  625  Personen  bezw.  l»217  Mk,  in  1888  gestiegen.  I^i 
ilem  Güterverkehr  zeigen  sich  solche  8ch wank nn gen  bis  1888  mit 
einem  Mininmm  von  1448  Tonnen  nnd  2293  Mk.  Transpoi-tein- 
nahme  in  1882  nnd  einem  Maximum  von  2053  Tonnen  in  1879 
bezw.  4564  Mk.  Einnahme  in  1888.  Bei  der  Gesammtbnittoein- 
nähme  liegen  die  Grenzen  zwischen  10  988  Mk.  in  1877  und 
14  251  Mk.  in  1878,  Die  Betriebsausgaben  haben  sich  ziffermässig 
zwischen  7:^09  Mk.  in  18B<i  und  8577  Mk.  in  1878  bewegt, 
während  liierbei  gegenüber  den  Bruttoeinnahmen  die  Grenzen 
zwischen  51,n«%  iii  1^85  und  ß7,art7o  üi  1877  liegen.  Zur  Ver- 
zinsnng  der  Obligationen  musste  die  Regierung  fiir  die  Jahre  1881 
bis  llUi^4  und  dann  lih^  1887  Zuschüsse  zwischen  192  Mk.  und 
955  Mk.,  im  Ganzen  aber  solche  von  3054  Mk.  leisten.  Die  Pr.- 
Actien  konnten  stets  die  statut^nraässige  Dividende  von  5  7o  ^^'' 
halten,  bei  den  St-Actien  aber  waren  solche  eine  Ansnahme,  die* 
selben  erhielten  nur  für  1877:  1  7o,  für  1878:  0,3?  7o  und  für 
1886:  1,50  7ö'  —  Gegenüber  diesen  w^enig  günstigen  Resultaten 
hofft  die  Gesellschaft  inhaltlich  dei'  aus  dortigen  Kreisen  uns  zu- 
gegangenen Mittheilungen  zuversichtlich  auf  Verstaatlichung  der 
Bahn^  Umbau  auf  Normalspui^  und  Verlängernng  nordlich  an  die 
seitens  der  Regierung  in  der  Landt^gssession  1890/91  zur  Atts- 
fühiung  beschlossenen  Linie  Varel'Neueubtu'g. 

Das  Vermögen  der  Gesellschaftsfuuds  stellte  sich  ult,  1888 
wie  folgt:  Eruenerungsfonds  42irj  Mk,  und  Bilanzreservefouds 
1194  Mk.  An  Betriebsmitteln  sind  2  Locomotiven^  3  Personen- 
and  6  Lastwagen  vorhanden;  das  Beaniten-  und  Arbeiterpei*sonal 
wird  von  der  Staatsbahnver waltung  gestellt, 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitz  der  6eselkcljaft  ist  Wester- 
stt'de;  die  RepräjteutaTitt'ii  ilersienteii  aind  der  Aufsicht »rath  und  der  Vorstand; 
das  Geauhiinsjahr  iat  das  Kalenderjahr,  —  Actiencapital  ult,  18tH):  St* 
Actien  Lit.  B  m  800  ML,  Pr.-Actien  Lit.  A  4r7  000  l^fk.,  Beide  m  Stiiclcen  xn 
SOG  Mk.;  beide  Artienaurten  haben  gleiches  StimaiTecht  und  zwar  znnädist  je 
3  Actien  1  Stimme,  7 — 10  Aeti^m  die  dritte  Stimme  und  weiter  her^nf  je 
5  Actien  1  Stimme  Ms  sen  einem  Maximum  von  20  Stimmen;  ordentliche 
General  Versammlung  jährlich  einmal  innerhalb  der  ersten  vier  Kalendentujiiake; 
Dividendenbereehtigung;  Pr.- Actien  5Vo,  dann  nach  Verzinsung  der  Ohligationcn 
mit  3'/f  %,  St.-Actien  bis  4V»%,  demnächst  Tilgimjtr  der  GarantiezUficJulsse,  weiter 
beide  Actien  nochmals  bis  zu  5%,  von  einem  weiteren  Mehr  die  Hälfte  ior 
Tilgung  der  Ubligationeu  und  die  andere  wieder  aU  Dividende  nnter  beid 
Actiensorten  gkiehmä^sig  ]iro  rata  iler  Beträge.  Vcu  einer  etwaigen  Nach-^^ 
Zahlung  betretfH  der  ersten  Ti'Vo  an  die  Pr.-Actieii  enthalten  die  Statuten  Nirhtn, 
doch  iKt  dieser  Pmcentsalz  auch  nicht  gefährdet  Bei  Anflr.siuig  der  Oesellschiift 
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gahen  Pr.-Actien  den  St.'Actien  vor.  Divideiidenzahliiug  nach  besonderer  Be- 
kautitniaLhiing,  Verj.  5  Jahre  naijh  Ft.  —  Pr,-Obligationen  ult  1890  in  Um- 
lauf: 64  200  m.  d  3(M>  Mk,;  Zf-  3'fi%\  Zt.  2.  1,  imd  1.  7.  TUgruncr  erfoli^ 
auf  dem  Wege  der  Kündig-iing  zu  105%,  jedoch  erst  rds  den  Lleberschttijsen 
über  10%  Dividende  an  die  Pr.-Actien  und  97«%,  an  die  St.-Actien,  liieniach 
also  öberbrtupt  nicht  in  Aassicht,  doch  ist  auch  einfache  Totalkündigung  vurbe- 
kdteii;  Verj,  der  Zinsen  5  Jahre  nach  Ft.,  eine  «olche  der  gekündigten  Stücke 
nicht  vorijeseben.  —  Zahlstelle:  Die  Oldenbnrifische  Landeabank  in  der 
Hauptstadt  OMenburg.  —  Obligatorische  Publicationsorgane:  Der  Deutsche 
Reiehsanaseiger,  der  üldenburgiscbe  Anzeiger  und  der  in  Westerstede  eracbei- 
ntmde  „Amnierlarider"^  —  Ihifriraüii:  der  F<»ndH:  Rrneneningsfonds  jährlich 
niit  yOO  Mk.j  anfeusainmclti  aui'  15  00Ü  Mk  ;  Bilanzreservefouds  mit  Vso  des 
Reingev^inus,  aufzusammeln  anf  107n  des  Ges^ammlcapital».  —  Bestenfriing 
nnd  Ankauf:  Die  Gesellschaft  ist  durchaus  steuerfrei  und  ein  Ankmifsrecbt 
seitens  da»  Staats  nicht  vorbehalten.  —  Burse:  Nicht  eingeführt.  —  IHvi- 
dende  pro  1889:  St.-Acüeu  l,oo  7or  Pr.-Actien  5%. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  7  km  lang  uod  führt  von  dem  Staats bahuhofe 
Ochult  der  Linie  Üldeuburg-Leer  in  mlrdlicber  Ilichtiing  ohn^  jedes  Terrain- 
hindeniisa  bis  zum  Flecken  Westerstede,  Sie  ist  als  Schmalspurbahn  «nt  einer 
Spurweite  von  0,n  m  L^ebaut^  benutzt  auf  2,wo  kui  ivneutlicbe  Strassen,  hat  eine 
Maximalsteigving  vun  1  :  3UU  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  2  Mi- 
nuten pro  1  km  hetrieheu. 
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WestliolsteiiiiHclie  Eiseiibalin» 

(NeumünBter-Heide-Tönmng) . 

(Nach  AhBchluss  des  xweiten  Tbeils  dieses  Werkes  käuflich  in  dfu  Besitz  dea 
preiissischcn  Staats  übergegangen.) 
Bald  nach  Ei  nv  er  leib  uns:  der  Elbherzogthtlmer  in  den  preussi  sehen  Staat 
wurde  das  PrujeLt  zum  Bau  einer  Bahn  quer  doreh  Hid stein  von  der  Westküste 
bei  Tönuing  tiber  Jleide  und  Nenmüuster  nach  Lübeck  mit  Zweigen  nach  Mel* 
dorf,  Itzebue  und  Oldesloe  aufgestellt.  Da^.ielbe  kam  damals  jedoch  nicht  über 
das  Stadiuui  der  allgeu^*  inen  Vorarbeiten  hinaus  und  ist  in  diej^er  Ausdehnung 
überhaupt  nicht  zur  Ausführung  gekommen.  Indes  bemächtigten  sich  die  intcr- 
esftirten  Kreise  1870  des  Theilprojec.t*i  Neumünster-Ileide-Tönning  mit  Anlehnung 
in  NeumCmster  an  die  Altuna- Kieler  Eisenbahn  im  lokalen  Interesse  des  nord- 
westlichen Tbeils  des  llerzugthums  Holstein,  welcher  bis  dahin  jeder  Eisenbahn- 
verbindung entbehrte,  jedoch  vergingen  der  Geldfragi-  wegen  bis  zur  Verwirk- 
lichung auch  dieses  Projeetes  wieder  noch  mehrere  Jahre.  Erst  nachdem  1874 
yom  Verein  der  deutschen  EiBenbahnverwaltungen  für  den  Bau  und  Betrieb  von 
aecundären  Eisenbahnen  besandere  Nonnen  aufgestellt  und  seitena  des  preussiscben 
Staats  sowie  der  Altooa- Kieler  Eisenbahnge Seilschaft  die  üebernahme  von  Actien 
gesichert  war,  bildete  sich  eine  Actiengescllscbaft  unter  obigem  Namen  und  er- 
hielt unterm  2L  Juli  1875  die  Concessiou  zum  Bau  und  Betrieb  einer  secnn- 
dären  Eisenbahn  von  Neumüuster  über  Heide  nach  Tiinning.  Da  letztere  Stadt 
auf  dem  jenseitigen  rechten  Eiderufer  liegt,  und  die  Ueberbrückung  des  an 
dieser  Stelle  schon  sehr  breiten  Flusses  mit  unverhältnissmässigen  Kosten  ver- 
bunden gewesen  wäre,  so  wurde  die  Bahn  nur  bis  Karolinenkoog  auf  dem  linken 
Eiderufer   gebaut    und    die    Verbindung   mit   Tönning   dunb    Errichtung    einer 
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BampffUhre  hergeatellt,  bei  welcher  sich  der  Staat  noch  be«oiider»  mit  fwci 
Dritttlieilen  der  An  läge  kosten  hetheiligte.  Daa  ÄnlajtrecBpitftl  der  Gesellsch&it 
wurde  ani'  19ü2  3ü0  Mk.  St.-Actien  und  1787  700  Mk.  Pr.<St.-Actien  := 
3  750UOO  Mk.  fest^'esetzt,  wovon  der  Staat  468  900  Mk.,  die  ehemalige  Altona- 
Kieler  Eiienbayiugesellsihftft  300  000  Mk.,  die  jntereösirten  Krebe,  Städte  und 
Gemeinden  im  Gunzen  afeer  1933  5(X)  Mk.  übernahmen.  —  Der  Bau  begann  im 
Mai  1876  nnd  die  Eröffnung  der  78  km  laugen  Strecke  hia  Karolinenkoog  er- 
folgte am  22.  Angust  1877.  Der  Fährbetrieb  über  die  Eider  nach  Töuning  war 
zunächst  nur  ein  provisorischer,  die  Dampffähre  konnte  erst  am  6.  August  1878 
in  Betrieb  tfenonimeu  werdeo;  an  den  Anlagekosten,  jährlichen  Einnahmen  und 
Ausgaben  dieser  particiikirte  die  Eisenbahng-eaellschaft  mit  1  Dritttheil,  der  Staat 
mit  2  Iiritttheilen,  —  iSchon  am  1,  November  1878  erstand  der  Bahn  durch 
Eriiffniing  der  Linie  Heide-VVeBsel huren  eine  Zweigbahn;  dieselbe  war  als  selb- 
ständiges Untt^mehmen  von  einer  besonderen  Oesellschaft  hergestellt  worden, 
doüh  hatte  die  Westhokteinische  Eisenbahngesellschaft  WOOO  Mk.  Actien  dieser 
sowie  den  Betrieb  unter  Bexechnmig  der  wirklitihen  Kosten  Übernommen.  Bald 
aber  zeigte  sich  die  vollständige  Verschrnelzuiig  als  im  Interesse  beider  Gesell- 
schaften liegend,  and  so  erwarb  die  Westholsteinische  Gesellschaft  die  lO^w  km 
lange  Bahn  per  1.  April  1881  für  480  000  Mk.  einschliesslidi  der  sehon  in  ihrem 
Besitz  befindlichen  Actien  zu  Eigenthuni  (cfr.  Seite  515/16).  Hierauf  verläugerte 
sie  mit  Concessiou  von  1883  diese  Linie  von  Wesselburen  südlich  nach  dem 
Nordseebade  Btisum  und  Übergab  die  'd,^  km  lange  Strecke  nach  nur  sechs- 
wü eben t lieber  Bauzeit  am  1.  November  11^3  dem  Verkehr.  —  Zum  Ankauf  der 
Wesselburener  Bahn,  zum  Bau  von  Wesselburen-Büsum,  su  Erweiterungsbauten 
und  VergrfJsseruug  der  Fähranlagen  sowie  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
liafte  dit>  Gesellschaft  1880  eine  4Vs  proeentige  Anlelbe  von  700  000  Mk.  in 
Pr.-Obligatiüneti ,  1883  bei  der  Altonn-Kieler  Eisenbahngesellschaft  ein  drei- 
proceiitiges  Anleben  von  21 IXXI  Mk.  und  bei  der  l*rovinz  Schleswig-Holstein  ein 
iiDverzinsliches,  aber  plan  massig  zu  amorti&irendes  Ansehen  von  90  0CM)  Mk.,  ferner 
1H89  eine  4  procentige  Anleihe  von  150  000  Mk.  in  Pr.-Obligationen  anfge* 
nuiumen  s^uwie  bereits  1885  ihr  Actiemapital  um  150000  Mk.  St.-Actien  uad 
99  000  Mk.  IV. -St.-Actien  erhöht,  llaniit  erreichte  das  Gesummtanlngecapital 
den  Betrag  tou  4  960  000  Mk.,  und  die  Aii.sdehuung  der  Bahn  bezifferte  sich  ein- 
si'hliesslidi  der  Anlagen  auf  beiden  Seiten  der  Fähre  mit  1^10  km  auf  91>,80  km, 
80  dass  die  kilonie  tri  sehe  Belastung  49  691*  Mk.  betrug.  —  Was  nun  die  Ge- 
staltung des  Verkehrs  anbelangt,  m  erstand  der  Bahn  schon  bald  nach  ihrer  Er- 
öthiung  durch  die  am  1.  November  1878  dem  Betriebe  übergebene  Linie  Itzehoe- 
l leide  der  HolBteinischen  Marschbtihn  eine  gewichtige  Concurrenz,  welche  ihr 
iifcht  flllein  die  Eniwickelung^ahre  doppelt  erschwerte,  sondern  sie  auch  dauernd 
geschttdigt  bat.  Die  Hanpteinnahmequelle  hat  stets  der  Güterverkehr  gebildet, 
und  da  derselbe  vorzüglich  auf  die  Landwirths*chaft  und  Vielizucht  des  eigenen 
Gebiets  basirt  ist,  so  war  die  Rentabilität  des  Unternehmens  haujjtsächlich  von 
den  Emteauüflllen  abhängig.  Dieselbe  zeigt  sich  in  folgender  Dividcnden- 
t^belle : 

pro  1877/79  79  80  80/81  81/82  8^83  83/84  84  86  85  86  86/ö7  ö7  88  88  89 

18  Hoiut« 

St.-Actien        0  0         0         0         0         0         0         0         0        0»»ä      1% 

Pr*-St.- Actien  4  3         2        2,6«     2,»a       4      4,8o     4,6q      4,»»      4^o  4,^% 

Hierbei   ist  zu  bemerken,  dasa  die  Pr.-St*-Äctien  eine  Vorzagsdivideiidt 

von  4Vs^/o,  jedoch  ohne  Redit  auf  Nachzahliing  zu  beanspruchen  hatten. 
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Im  Jahre  1890  trat  der  Staat  mit  der  Gesellschaft  wegen  kÄuflicher 
üebernahme  ihres  Uiitenieliiinens  in  VerhaiifiJimg,  ;ind  dies»i  fiilirte  dahin  Kum 
AbachlnsB,  dass  die  Bahn  knt  Gesetz  vom  9.  Mai  mit  Rechnmig-  yon  1.  April 
am  1.  Juli  1890  in  Verwaltung  und  Betrieb  des  Staats  iiber^dn^-,  wobei  sie  der 
Eiaenbahndirectiuu  Altona  unterstellt  wurde.  Die  Angaben  über  Kavifpreiä  und 
Uintaasch  der  Actieii  sind  auf  Seite  761/62  asu  Mnden,  und  geoip-aplnsch  ist  die 
Bahn  bereits  auf  Seite  786  unter  C  5.  und  5  a,  behandelt. 


WiNumr-Karower  Eiseiibalin. 

Geschfchte.  Schon  wiederholt  hatten  wir  Veranla^snng,  darauf 
hin/.uweisei^  da^s  iin  Grossbei^zogthiun  Meckleiibwrg-Schweriti  nach 
Erlass  der  Normativbcötiiimiiingen  über  die  Bewilligiiüg  von  Laudes- 
beihülfen  zum  Bau  von  Secundärbahnen  m  1879  bis  zu  den  grossen 
Eisenhahn  Verstaatlichungen  des  Jahres  1890  zahb-eiche  neue  Eisen- 
bahnunternehmungen  entstanden  sind.  Zu  diesen  gehört  auch  das 
hier  in  Rede  stehende,  llie  unter  obigem  Namen  neu  gebildete 
Actiengesellschaft  erhielt  nnteim  22.  Dezember  1886  die  Conceaaion 
Zinn  Ban  und  Betrieb  einer  normalspurigen  Secundärbahn  von 
Horustori  bei  Wismar  siidöstlicli  über  die  Städte  Warin,  Brüel, 
Sternberg  und  Goldberg  nach  dem  durch  Kreuzung  der  Mecklen- 
burgischen Südbahn  und  der  Güstrow -Planer  Eisenbahn  gebildeten 
Knotenpunkt  Karow.  Das  gesellschaftsaeitige  Anlagecaiiital  wtn-de 
auf  1770  000  Mk.  in  Actien  einer  »Sorte  und  auf  1000  000  Mk. 
4procentige  Pr.-i)bligatiouen  festgesetzt,  wozu  noch  eine  zinsfreie 
und  nur  bedingungsweise^  ans  dem  Reinüberschuss  iiber  o  %  Divi- 
dende zurückzuzahlende  Landeübeihülfe  von  l*(iO  110  Mk,  kam.  Von 
den  Actien  überualnuen  die  interessirten  Städte  und  Gemeinden  im 
Ganzen  748  000  Mk.  und  der  Eisen balninnteruehmer  Leuz  in  St^ittiu 
912  000  Mk.  Bauausführung  und  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
wurde  dem  genannten  Eisenbahnuuternehmer  für  3  498  000  Mk.  in 
Generalentrei)rise  übertragen,  der  Grunderwerb  aber  durch  die  Ge- 
sellscliaft  selbst  besorgt.  Der  Ban  hatte  mit  vorläufiger  Geneh- 
migung bereits  vor  Concessionseilheikriig  begontien,  und  die  Er- 
üffuung  der  71,«i  km  langen  Bahn  erfolgte  am  14.  November  1887. 
Behufs  selbständiger  Einführung  ihrer  Züge  in  Wismar  hat  die 
Gesellschaft  die  5,*:^  km  lange  Strecke  Hornstorf -Wismar  der  Linie 
Wismar -Rostock  gegen  Ueberlassung  der  auf  diese  entlallenden 
Bruttoeinnahmen,  mindestens  aber  gegen  Zahlung  von  jährlich 
20  000  Mk.  io  Mitbenutzung,  und  es  ergiebt  sich  somit  eine  Betriebs- 
länge von  11, m  km.  Das  Verliältniss  des  gesellschaftsseitigen 
Anlagecapitals   zur    Eigenthumslänge    erbringt    eine    küometriscbe 
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Belastung  von  3B  123  Mk.,  wobei  m  bemerken,  dass  ein  beträcbt- 
licher  Theil  rles  erforferlichen  Terrains  kostenlos  hergegeben 
worden  war. 

Auch  der  Betrieb  wurde  von  Eröffnung  an  pachtweise  an 
Lenz  überlassen.  Inhaltlich  des  bis  ulL  1902  reichenden  Pacht- 
vertrages erhält  der  Pächter  die  gesaramte  ßruttoeiiiiiahme,  hat 
seinerseits  dagegen  alle  Betriebsausgaben  und  die  Dotirung  der 
Fonds  bis  zu  einer  Summe  von  32  000  Mk.  herauf  zu  tragen  und 
an  die  Gesellschaft  bei  einer  Jahresbnittoeinnahnie  bis  zn  327000  Mk. 
(—  4506  Mk.  pro  1  km)  herauf  ein  l*achtfixum  von  104  000  Mk. 
zu  zahlen,  wuduixih  die  Bedienung  der  Pr.- Obligationen  und  eine 
Dividende  von  3%  an  die  St.-Aetien  gesichert  ist;  bei  einer  Brutto- 
einnahme über  327  000  Mk.  aber  erhält  die  Gesellschaft  von  dem 
Mehr  noch  */^  und  dei'  Pächter  7:»-  Andererseits  bleibt  die  (te- 
Seilschaft  jedoch  für  die  Fehlbetmge  an  327  000  Mk.  Brutü)- 
einnahme  mit  ihrem  Antheil  an  einer  höheren  Bruttoeinnahme 
späterei^  Pacbtjahre  dem  Pächter  haftbar.  In  Folge  der  gi^ossen 
Kisenbahnvei^taatlichungen  und  speciell  der  Wismar- Rost^>cker 
Eisenbahn  ist  die  grossherzf)gliche  Regierung  bezw.  die  SUiatsbahn- 
verwaltung  der  ürossberzoglichen  Friedrich -Franz -Eisenbahn  per 
1.  Januar  1890  an  Stelle  des  bislierigen  Pächters  in  den  nnver- 
ändert^.n  Pachtvei-tmg  eingetreten. 

Was  nun  die  (lestalttiog  des  Verkidirs  anbelangt»  so  gründet 
eich  dieser  vorläufig  noch  hauptsäcldich  auf  die  in  ganz  Mecklen- 
burg allerdings  hochentwickelte  Landwirthschaft  und  Viehzucht.  — 
Mit  Rücksicht  darauf,  dass  durch  den  Weclisel  in  der  Betriebs- 
flihrung  der  L  Januar  IHDo  gewissermassen  einen  Abschnitt  bildet, 
nehmen  wir  hier  noch  das  Betriebsjahr  1889  mit  in  die  Besprechung 
hinein.  Der  Personen verkelii*  ist  von  124 137  Pei-Bonen  und  84558  Mk. 
Einnahme  in  1888  auf  130  240  Pers«meu  bezw.  88  311  Mk.  in  1889 
und  der  Güterverkehr  von  39  209  Tonnen  mit  75  09fc*  Mk.  Trans- 
porteinnahme auf  44  250  Tonnen  bezw.  84  950  Jllk,,  die  Ge.sammt- 
bruttoeinnahme  aber  von  173  879  auf  190  246  Mk.  gestiegen.  Für 
beide  Jahre  hat,  demnacli  die  Gesellschaft  um*  das  Pachtfixnm  von 
je  104  000  Mk.  erhalten;  da  aber  noch  Gründer werbskost^u  nach- 
tmglicb  zu  decken  waren,  so  hat  sie  pro  1S88  bloss  1  7o  Dividende, 
pro  1889  dagegen  die  in  dem  Pachtvertrage  in  Aussicht  genom- 
menen 3  7o  vertheilt.  Die  Betriebsausgaben,  bei  welchen  nach  dem 
Chai-akter  des  Verti^ages  die  Gesellschaft  nicht  iut-eressirt  ist,  haben 
1888  mit  108183  Mk.  90,72  7^^  und  in  1889  mit  174  853  Mk. 
91,90  7o  dßi'  Bruttoeinnahme  betragen.  Hiernach  hat  der  Betriebs* 
Pachter  zui*  Erfiilluug  seiner  Zahluugsverbindlickkeiteu  an  die  Oe-l 
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Seilschaft  125  304  5fk,  bezw.  10B:3S4  Mk.  znschiessen  mflssetu 
Betreffs  der  Fehlbetillge  aus  (lieseii  bt^ideii  Jahren  an  einer  jähr- 
lichen Brnttoeinnahnie  von  327  000  iMk.  mit  ünsaininen  289  875  Mk. 
ißt  bei  dem  Wechsel  in  der  Betriebapacht  per  1.  Januar  ISüO 
zwischen  dem  frnhei-en  Pächter  und  der  g:rosshei'zoglich  mecklen- 
burgischen tStaatsbahnverwaltung  Regelung  erfolgt. 

Das  Vennögen  der  Gesellscliaftsfouds  stellte  sich  ult.  1881) 
wie  folgt:  Erneiierungsfoiids  38  248  Mk.,  Reservefonds  I  400f>  Mk,, 
Reservebaufondfc^  4790  Mk.  Ao  Beiriebsnübteln  waren  4  Locomo- 
tiven,  *>  Personen-  and  32  Lastwagen  vorhaiulen,  doch  hatten  zur 
Bewältigung  des  Vei^kehrs  seitens  des  Betriebsführers  in  1889 
dauernd  4!»  Güterwagen  beigestellt  werden  nuisBeu-  Das  Beamten- 
und  Ärbeiter|>ersonal  zäldte  \}h  Köpfe. 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Der  Sitss  der  GeaelU ehalt  hl  Wismar* 
die  iierr{ii»eiitaiiti'n  derselben  sind  der  Aiif8iclitä<rath  und  iler  Vorstand;  das 
(leKchaftKJahr  deckt  f*ich  mit  dem  Kcileuderjahr*  —  Actiencapital  ult.  iStMJ: 
1770  000  Mk.  k  UM\  Mk.;  jede  Attie  eine  Stinnne  ohne  He^chrmikunjjf,  ordent- 
liche tTenenilversaiJimluiJi?  jährlkh  einmal  zwischen  1.4*  und  30,*).;  E^ivitlendeij- 
zaWnug  .spätestens  vim  1.  8.  ab;  Veij.  4  Jahre  nach  Ft.  —  Pr.-Übligatiünen 
ult.  mm  in  Umlauf:  98n  3CK>  Mk.  ä  .500  und  100  Mk.;  Zt  4  7ei  55t  2.  1.  und 
1,  7,;  Tiljk^nig  jährhcli  init  Vt%  P^us  iiiuszuwachs;  Äusl.  Anfan^^  de^  Jahres; 
Auszahlung  1.  7.;  Verj.  der  Zinnen  4  Jahre  nach  B't,  der  iiU'^geluoHten  8türke 
11  Jahre  nach  AusL;  Erhöhnni?  der  Tilgnng^squote  nnd  Tot<Okündigiing  sehun 
jet^t  «uläseig.  —  iiahlütellen:  Die  GesellsehiiftÄkasi^e  in  Wismar,  ferner  in 
Berlin:  Die  Berliner  Hiiudelsii:esellachaft  und  das  Bankhaus  Mever  fohri;  in 
Sehwerio:  Die  Mecklenburi^ische  Hypotheken-  und  Wechselbank  nnd  deren  A Ofen- 
türen in  Steruherj^  im d  G fildberg:  1.  31.  —  Obligatorische  I*u  b  1  i  c a  t i  o n  s * 
urgane;  Der  Deutsche  Reich sanzeiger  und  die  Mecklenburgi sehen  Änzei|3feu.  — 
Dütirung  der  Funds;  ErneueruDg-sfouds  nnd  Reflervefonds  I  nach  Regulativ, 
Letzterer  i^eu^enwitrti^^  uiit  BOOO  Mk.  jährlich  und  aufzusammeln  auf  lOOfMK^Mk; 
Keservehaufouds  nach  Ermessen  de^  Auisichtsrathfl,  gegenwärtig  stets  mit  5000  S!k. 
und  aufzusammeln  auf  5001M)  Mk.;  KeservefnBd^  II  (Bilanz-)  wird  nur  rechneriKch 
mit  ausgeloostcn  Obligatiünen  belegt,  —  Besteuerung  und  Ankauf;  Eisen- 
bahnsteuer nach  dem  mecklenburgischen  Gesetz  vom  21.  1.  1881  (siehe  Seite  81). 
Ankaufsrecbt  des  Staats  und  Verpflichtung  zum  Umbau  auf  Yidlbahn  gelmu  wie 
hA  der  Mecklenburgischen  8lldl>ahn  (s.  S.  11S»8).  x\us8erdem  muss  aber  auch  die 
GeseUschaft  auf  Anfürdern  de«  Ressürtministeriumj*  ohne  Umbau  zur  \'tdlbahn 
den  Betrieb  der  Bahn  an  die  Verwaltung  einer  anachiieäsendeu  Bahn  überlassen 
gegen  Zahlung  einer  jährlitdien  Rente  in  Höhe  der  darch.schniitlithen  Rein- 
einnahme der  letzten  fünf  Jahre.  Es  ist  dies  bislang  die  einzige  Concessiun 
seitens  Meckleuburg-SchweriuSt  in  welcher  diese  letztere  Bedingung  auigenummeu 
ij*t,  doch  dürfte  «le  gegenatanibib«  sein^  da  die  Bahn  bereif s  in  Staati^bahn betrieb 
steht.  —  Börse:  Actien  nicht  eingeführt;  Pr.-ObLig.  in  Berlin,  Tunrs  aber  schon 
lange  nicht  notlrt 

Geographie*  Die  Bahn  ist  71, m  km  lang,  liegt  innerhalb  des  nf»rddeut sehen 
Tieflandes  auf  der  meekleuburgischen  Seenplatte  und  gtdi5rt  der  ptditischen  Ein- 
theilung  nach  dem  firossherzogthum  Mecklenburg -Schwerin  au.  Sie  beginnt  auf 
dem  durch  die  Staatsbakniinie  Güstrow -Flau  und  die  Mecklenburgiacbe  Südbahji 
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jjcbfJdeten  Kifienbalin Knotenpunkt  Karow,  führt  in  nord weltlicher  Richhing  Iffier 
die  Städte  Goldberg^  Sternberg  und  Bröel,  überschreitet  kurz  vor  Letzterer,  l»ej 
Weiteadoi-f,  die  Warnow,  schneidet  bei  BlHulcenberg  die  löecklenborgigchc  Staute- 
hahnstrecke  Lftbeck-Gflstrow»Neubrandenbur|2:,  führt  diimi  uoch  über  Warin  und 
Neukloster  und  mündet  bei  IToroRtorf  in  die  Staatsbahnlinie  Roatock -Wismar, 
anf  der  ihre  Züge  »elb^titndig  bin  Witsmar  durchiioführl  werden.  Sie  ist  al» 
nornid^iHirige  Sccundärbahn  gebaut,  hat  anf  '61  km  ötei^mgeu  über  l:  iOO  bi» 
l :  9tl  herauf  und  wird  mit  einer  Faiirgeschwindigkeit  yqü  2  Minuten  pro  l  km 
betrieben. 


Wismar-Rostocker  Eiseiihahii. 

(Nach  Abscliluss  des  zweiten  Theils  dieses  Werkes  käuflich  iu  den  HesitÄ  de« 
Groüsherzogthuni:?  Meckieub^irg-Schwerin  übergegangen») 
Die  beiden  Seestädte  Wismar  und  Kostack  waren  bereite  hei  der  ersten 
Baimanliige  seitens  der  alten  Meckienhiirgi:<ichen  Ei^enbabngeäelUchaft  (6.  Seite  415 
u.  Üj  iu  daÄ  Schieuemietz  gezogen  worden,  ihre  eigene  gegenseitige  Verbindung 
war  hieriiei  aber  nur  nebensächlich  und  erlitt  den  erheblichen  Umweg  über 
ßützQW'K leinen,  Desihulb  und  um  dem  zwischi^n  den  beiden  Städten  gelegenen 
Landstrich,  beeunders  auch  dem  bekannten  Badeort  Doberan,  Eisenbahnverbindung 
zu  gebeUt  coustituirte  sich  1882  eine  besondere  ActiengeaelUchaft  und  erhielt 
uiuerni  19,  Juli  1883  die  Conceamon  zum  Bau  und  Betrieb  einer  norniabpnrigen 
Secundiirbahn  von  Wismar  über  Neubuku^v,  Krüpelin  und  Duhpran  nach  Rostock» 
Das  gesellschaftÄseitige  Anlagecapital  wiirde  auf  2  070  (XH)  Mk.  in  Actien  einer 
Sorte  featgesetat,  wovon  die  interessirten  fünf  Städte  im  Ganzen  7H  000  M4u 
und  der  Eisenbahnunternehmer  Lenz  in  Stettin  711000  Mk.  übernahmen,  and 
ausser  «lern  erhielt  die  Gegellschaft  eine  zinsfreie,  nur  he  diugnngs  weise  aus  den 
Jahresreinftberachüsüen  über  5  7©  Dividende  zurück  zu  zahlende  Lande^beihülfe 
vun  8B8  000  Mk.  Bauausführung  imd  Beschaffung  der  Betriebamittel  übernahm 
der  genannte  Eisenbahnunternehmer  für  2  74u2t>0  Mk.  in  Generalentreprise,  den 
Grunderwerb  aber  besorgte  die  Gesellöchaft  selbst.  Der  Bau  war  schon  mit 
vorläufiger  Genehmigung  im  April  1883  heg:onnen  worden,  und  sa  konnte  nach 
Eröffinnng  der  ersten  T  hei  Ist  recke  Bostock-Düberan  am  27.  Juli,  die  ganze 
58,80  km  lange  Bahn  am  22.  Dezember  188<i  dem  Verkehr  übergeben  werden.  — 
Jtit  Kticksicht  auf  die  strategi.sche  Bedeutung  der  Linie  aU  Mittelglied  der 
Kustenbahn  hatte  die  Militlrverwaltung  des  Reichs  bezüglich  der  Banausfülining 
besondere,  über  den  üblichen  Bau  der  Secundärb ahnen  Idnausgehende  Forde- 
rungen gestellt,  und  die  an  die  nunmehrige  Friedrich-Franz-Eisenbahn  für 
Umbau  ikrer  Bahnhöfe  Wismar  und  Eostock  behufs  Einführung  der  neuen  Linie 
äu  »ah  1  enden  Beträge  sowie  die  Grün  der  werbskoaten  überschritten  bei  Weitem 
den  Voranschlag.  —  Die  hieraus  sich  erj^^ebenden  eigenen  Mehrarbeiten  führte 
Lenz  auf  Credit  aus  und  die  xur  Deckung  der  übrigen  Mehrkosten  erforderlichen 
Beträge  lieh  er  der  Gesellschaft  in  haar,  so  daäs  sich  für  diese  aus  der  ersten 
Anlage  der  Bahn  bereits  eine  Schuld  von  230  400  ML  an  den  Bauunternehmer 
ergab.  —  Auch  der  Betrieb  wurde  auf  ursprünglich  15  Jahre  zunächst  pacht- 
weise an  Lenz  Übertragen,  w^obei  dieser  die  volle  Bruttoeinnahme  erhielt,  seiner- 
seits aber  alle  Betriebsausgaben,  ^lie  Verp flieh tnngen  aus  Unfall-  und  Haftpflicht- 
sachen sowie  die  Dotirung  der  Fonds  zu  tragen  und  an  die  Gesellflchaft  ein 
jälurlichefi  r'achtüxum  vom  ÜG  iM)  Mk   zu  zahlen  hatte,  durch  welches  den  Actien 
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§ine  Dividende  von  3  %  gresichert  wurrle.  Dieser  Pachtsatz  verstand  »icli  h&i 
einer  ßrurtoeittnahme  hh  26(i  000  llk.  (=  4530  Mk.  pro  1  k^ii)  lierauf.  Bei 
einer  höheren  Jahresbrnttoeiimahtne  MoUte  von  dem  Mehr  innädiat  der  Paeiiter 
die  laufenden  und  rüuk^tändi^^en  vierproceiUigen  Zinsen  und  ^4  "/o  TiJgangB- 
qüote  der  Bau  schuld  erhalten,  nach  völliger  Abtraijung'  dieser  aher  die  Bnitto- 
mehreintjhhme  mit  vier  Filnftheilen  an  die  Gi^eeüi«ehaft  und  mit  Vr.  ao  den 
Pächter  vertheilt  werden;  andererseits  abiT  blieb  dlt*  Gesellschaft  für  die  Fehl* 
betrige  a.n  einer  Jahresbruttoeinnahme  von  2(i6  000  Mk.  njit  ihren  Antheilen  an 
einer  haheren  Bruttoeiünahme  späterer  Pacbtjabre  haftbar.  Um  sich  von  dit-^tien 
verwickelten  und  drückenden,  bereits  vorhandenen  und  aus  der  letzten  Bedins^un^ 
event  entstehenden  Schuld  Verbindlichkeiten  zu  befreien,  nahm  die  itesellschaft 
1888  eine  4  proi'eoti|[,^e  Anleihe  von  500  (>0(*  Mk.  auf»  zahlte  hieraus  als 
Pauschalabfindnng:  für  alle  seine  Forderungen  aus  Bau  und  Betrieb  an  Lenz 
302 (XM)  Mk.  imd  vereinbarte  Toit  diesem  per  L  Januar  1888  einen  neuen  Eetriebsüber-» 
lassungsvertrag;,  inhaltlich  dessen  dieser  den  Betrieb  nur  noch  für  Reelmunjur  der 
Gesell<<ehaft  führte,  ihr  hierbei  aber  die  Bedienung  der  neuen  Anleihe,  die  Do- 
tirnnji;:  der  Fonds,  die  Bestreitung^  der  eigeneu  inneren  Verwaltnng:akoftten  und  eine 
Dividende  von  3%  an  die  Actien  garantirte,  ohne  Aris*i«rueb  auf  \'erKÜtun>f 
etwaiger  Fehlbeträge  irgend  welcher  Art  zu  hüben,  und  als  (legenkd^tnn^  s<dlLe 
er  vom  weiteren  Reinüberschusa  Vä»  die  Gesellschaft  aber  wie  früher  '/;,  erhalten. 
Mit  vorstehender  Anleihe  erreichte  das  geselUchafts8eitii,fe  Anlag^ecapital  die 
Hfihe  von  2  570  000  Mk.  =  43  707  Mk.  pro  1  ktn. 

Was  nun  die  Gestaltung  des  Verkehrs  anbelangt,  su  ist  sthim  aus  der 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  von  ursprünglich  4  Locomotiven,  7  Personen- 
nnd  27  Lastwagen  auf  5  bezw.  15  und  48  Stück  in  der  kurzen  Zeit  des  Be- 
stehens zu  ersehen,  dass  sich  derseii>e  über  Erwarten  gut  t-ntwickelt  liat.  Der- 
selbe erreidite  bei  alljährlitther  8teigenmg  in  dem  letzttn  gescllscbafUseitigen 
Gescbiiftsiahr  1888  die  Höhe  von  227  510  Personen  tmd  44  551  Tonnen  Frachten 
mit  188  910  bezw,  1)5  729  Mk.  Einnahine  und  eine  Gesamnithruttoeinnahme  von 
2l>7  871  Mk.;  der  Gtlterverkehr  hatte  hierbei  noch  mit  der  C<mcnrrenz  des 
Strassen f Uhrwerks  zu  kiimiifen.  UJifb  völliger  Besiegung  dieser  und  dunh  die  zu 
erbotleude  Anbige  von  neueJi  industriellen  Etablissements  ist  aber  eine  erhöhte 
Erstarkung  desselben  bestimmt  zu  erwarten.  Die  Betnebaausgaben  sind  von 
75,10%  in  1884  nach  und  nach  bis  auf  59,fi»<>/o  in  1888  herabgembidert  wurden, 
das  finanzidle  Endresultat  aber  ergab  unter  der  Gültigkeit  des  ersten  Pacht- 
vertrages für  den  ßetriebspSicbter  in  den  drei  Jahren  18 84/8 B  ein  IXi/Jt  von 
zusammen  74  944  Mk.,  1887  aber  einen  Beinübersebnss  von  19  120  Jlk.,  und  das 
Jahr  1888  bei  verändertem  Vertrag  einen  Reingewinn  von  1824  Mk.  Die  Actien 
erhielten  in  1884 W  je  3%,  in  1888  aber  4%  Dividende.  —  Im  Jahre  188U 
war  der  Bahn  durch  Erbauung  einer  selbständigen  Schmalspurbahn  von  Doberan 
nach  Heiligendamni  ein  Zufubrvveg  erstan^len  und  1887  durch  Eröffnung  der 
Wismar- Karo  wer  Eisenbahn  eine  neue  sichere  Einnahmequelle  erwachsen,  indem 
dit*  neue  Gesellschaft  für  Mitbenutzung  der  Strecke  Wismar-Honistorf  die  auf 
diese  entfallenden  Bruttoeinnahmen,  mindestens  aber  jährlich  20  000  Mk.  an 
Wismar-Rostock  zu  zahlen  hatte. 

Am  IB.  März  1890  ist  die  Bahn  bei  gleichzeitiger  AufUisung  der  Gesell* 
Schaft  mit  Bechnnug  vom  L  Januar  188^>  in  Eigenthum  und  Betrieb  des  G ross- 
herzogt hums  Mecklenburg-Schwerin  übergegangen.  Hierbei  zahlte  die  Regierung 
für  jede  Actie  ä  bOO  Mk.  SV^  procentige  Consols  gleichen  Xennwerths  mit  Zins- 
genuss  vom   1.  Januar  1889  ab,  wozu  noch  die  volle  Anleihe  von  500  000  Mk. 
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kfttxi,  weklie  per  1.  Juli  IftfK)  zur  Eiiiliigiing  «"egen  baar  oder  Consols  gekündi^jt 
wyiileu  ic4t,  HO  dassj  sich  der  KaufpriM»  ftir  deu  StJiat  im  Ganzen  auf  2  570  000  Mk. 
stellte.  An  Foud«(  fielen  demselben  126  776  Mk.  zu.  Die  Frist  zum  ümtanÄch 
der  Äctien  war  bis  zum  12-  März  lölU  testgeselxt,  die  bis  dahin  nicbt  umge- 
tanscliten  Actieu  erbalten  nur  den  Liquidntioiijtpreis  von  niod  435  Mk,  baar 
auf  5W  Mk.  Nominal wtrtlL  Wismar  •  Rostacker  Elsenbalinpaplere  triebt  w 
bieriiacli  niehl  mehr  im  Verkehr, 

Geographisch  i»t  die  Bahn  bereits  auf  Seite  681  unter  II  mitbehandelt  — 


Witteiiberge-PerleJicrger  Eiseiibalm. 

Geschichte*  Bei  der  regen  Gewerbf  hätigkeit  der  Stadt  Perleberg 
wiu'de  es  schou  lange  scliwer  empftuidöii,  dass  diese  noch  iiiclit  in 
da^  Schienennetz  gezogen  war.  Ein  grösseres  Project,  durch  wehihes 
sie  die  gewünschte  Kisenbahn Verbindung  erlangt  hätte,  reifte  auch 
später  nicht  znr  Verwirklichung,  und  so  blieb  sie  hmin  auf  nich 
selbst  angewiesen,  mnsste  jedoch,  da  anf  eine  höhere  Rentabilität 
der  beabsichtigten  Babn  nicht  gerechnet  werden  dmft^,  die 
Angelegenheit  vertagen,  hm  durch  Einflihrung  der  Bahnordnnng  für 
Eisenbahnen  imtergeordneter  Bedeutung  im  Jahre  ls78  die  Möglich- 
keit eines  billigeren  Baues  und  ßetrielies  gegeben  wurde.  Nachdem 
hierauf  der  Provinziallandtag  der  Provinz  Brandenburg  sich  über- 
tlies  noch  zur  finanziellen  Untei-sttitzung  des  Unternehmens  bereit 
erklärt  hatte,  beschloss  die  Stadtgeraeinde  die  Herstellung  einer 
normalspurigen  Secundärbahn  von  Perleberg  nach  dem  Eisenbahn- 
knotenpnnkt  Wittenberge  auf  eigene  Kosten  und  erhielt  hierzu 
imterm  17.  Juni  1881  die  Allerhöchste  Concession.  Innerhalb  der 
Stadtfeldmark  konnte  zum  grössten  Theil  städtisches  Terrain  be- 
initzt  werden,  Bauausführung  und  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
wui'de  dem  Eisenbahnunternehmer  Schneider  in  BerUii  in  Entreprise 
tibertiiigen,  die  Schienen  besorgte  hierbei  aber  die  Stadt  und  be- 
diente sich  dazu  des  Eisenbahnunternehraers  Bachstein  in  Berlin; 
der  Erstere  erhielt  319  259  Mk.  und  der  Letztere  120  389  Mk.,  in- 
welcher  Summe  eine  Pronsion  von  lOOQO  Mk,  und  Verzugszinsen 
mit  2936  Mk.  enthalten  sind.  Das  ganze  Eisenbahnunternehmeu 
kostete  der  Stadt  ursprünglich  505  161  Mk.  Zur  Deckung  dieses 
Betrages  erhielt  sie  von  der  damaligen  Berlin  -  Hambui^ger  Eisen- 
bahngesellschaftj  in  deren  Interesse  das  Zustaudekoiumen  der  Bahn 
als  einer  neuen  Zufuhrstrasse  für  ihre  Linien  lag,  eine  3  '/a  proceutige 
Anleihe  von  200  000  Mk,  und  von  der  Provinz  eine  nni'  bedingungs* 
weise  zu  verzinsende,  nicht  riickzalübare  Beihülfe  von  45  000  Mk.; 
den  Betrag  von  200  000  Mk.  brachte  sii^  diu*ch  Ausgabe  4procentiger 
städtischer  Obligationen  auf  und  den  ßest  von  60  161  Mk.  entnahm 
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sie  ans  ihren  dinpoTiiblen  Mitteln.  Im  Laufe  der  Zeit  sind  dann 
von  dem  Eisenbalumnternebioer  Schneider  noch  Erweiteningsbadten 
im  Betrage  von  15  872  Mk*  auf  Credit  zur  Ausfiihrung  gekommen, 
so  dass  sich  die  Gesamratbelastimg  der  Bahn  anf  521033  Mk,  nnd 
bei  einer  Länge  von  IO^m  km  für  1  km  anf  49  454  Mk.  behlnft. 
Ausserdem  ist  die  Bahn  aber  aueh  noch  mit  einer  Annuität  von 
129(*  Mk.  belastet  für  Veransung  der  wegen  Einführung  der 
Perleberger  Balin  auf  Station  Wittenberge  erforderlich  gewesenen 
Bauausführungen.  Die  Provinzialbeihitlfe  ist  um-  in  denjenigen 
Jahren  und  zwar  bis  zu  4^0  ^-»  veransen,  aus  welchen  der  Stadt 
nach  BeiHeimng  der  eigen tlicheu  Anleihen  noch  ein  Reintibei'schuss 
verbleibt.  Der  Bau  der  neuen  Bahn  war  mit  vorläufiger  (jenehmigung 
bereits  im  April  1881  in  Angritt"  genommen  worden  nnd  die  Er- 
ottnung  am  15.  Okiober  1881  erfolgt  Der  Betrieb  wurde  von 
Anfang  an  auf  die  Daner  vrm  10  Jahren  bis  zum  L  Oktober*  1891 
m\  den  Eisenbahiuinternehmer  Schneider  verpachtet.  Der  Pächter 
erliält  die  volle  Betriebseinnahrae  und  hat  dagegen  seinerseits  die 
sämmtlichen  Betriebs-,  Verwaltnngs-  und  Unterhai timgskosten  der 
Bahn  und  der  Betiiebsniittel,  sowie  die  Aufwendungen  aus  etwaigen 
Betriebsunfällen  zu  tragen,  in  den  Erneuerungsfonrts  jährlich 
401)0  Mk.  und  in  den  Reservefonds  500  Mk.  zui-ück  zu  legen,  für 
die  genügende  Anzahl  von  Betriebsmitteln  auch  über  den  Bestand 
der  für  die  Bahn  eigenthümlich  beschafften  auf  eigene  Kosten  zu 
sorgen  und  ferner  von  der  vorstehend  erwähnten  Annuität  die 
Hälfte  mit  (145  Mk.  sowie  ein  jährliches  Pachtfixum  von  14  500  Mk. 
zu  zahlen.  Hierbei  sollen  aber  die  durch  grosse  Uebei^chwemnnnigen 
oder  kriegerische  Ereignisse  veranlassten  Beschädigungen  der  Bahn 
und  zeitweiligen  Betriebseinstellungen  eine  Erraässigxmg  der  Pacht- 
summe  bedingen.  Die  Stadt  hat  aus  der  ihr  zutliessenden  Pacht- 
surame  von  14  500  Mk.  die  andere  Hälfte  (lu.  AinnütÄt  mit 
ü45  Mk.  zu  zahlen,  so  dass  ihr  zur  Bedienung  der  Anleihen  und 
schwebenden  Schulden  im  Allgemeinen  13  855  Mk.  verbleiben. 
Diese  erfordert  aber  jährlich  21517  Mk.  Wenn  die  Stadt  sich 
mit  der  dieser  Summe  gegenüber  geringen  Pacht  von  I4  50o  Mk. 
begnügen  liess,  so  erklärt  sich  dies  daraus,  dass  ein  derartig  guter 
Verkehr,  wie  er  sich  in  WirkUchkeit  gestaltet  hat,  nicht  im 
entferntesten  zu  erhoften  war.  Die  überaus  günstigen  Resultate 
kommen  selbstredend  dem  Betriebspächter  zu  Gute,  während  die 
8tadt  ans  ihi-em  andei'weitigeTi  Vermögen  füi^  die  Bahn  jäbi'lich 
etwa  7000  Mk.  znscliiessen  muss.  —  Die  zurück  liegende  Betriehs- 
zeit  ist  in  zwei  Perioden  zu  trennen,  in  die  Zeit  von  Eröttnung 
der  Bahn  bis  zum  Sehluss  des  Geschäftsjahres  1884/85,  in  welcher 
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sie  ohne  FortsetztiTig  in  Perleberg  war,  und  in  die  Zeit  seit  1S84/85 
iiüt  Eröffnung  der  anschliessenden  Prignitzer  Eisenbahn  Perleberg- 
Witt-stück  am  31,  Mai  18s5.  In  der  ersten  Periode  hielten  sich 
Personen-  und  Gnterv^erkehr  ungefähr  die  Wage,  Der  Erstem 
bewegte  sich  zwischen  79  226  Personen  mit  39  355  Mk.  Einnahme 
in  1882/83  und  72  24'J  Personen  mit  37  935  Mk.  Einnahme,  der 
Letztere  stieg  von  22  592  Tonnen  mit  35  028  Mk.  TransjKjrt- 
einnähme  bis  anf  34  092  Tonnen  bezw,  47  961  Mk.  und  die  Gesaramt* 
bnittoein nähme  von  76  410  Mk.  auf  SB  683  Mk.  Die  Betriebs- 
ausgaben wuchsen  ziffermassig  von  40  630  Mk.  in  18B2/.S3  auf 
51528  Mk.  in  1884/65,  bexw.  im  Verhältniss  zu  den  Bruttoeiu- 
nahmen  von  53,a**%  auf  58,m7o-  I^i<^  Ei'r>ft"nnug  der  Prignitzer 
Eisenbahn,  diireh  welche  die  Perleberger  Balin  zur  Durciigangsliuie 
wurde,  hat  aut*  den  Personenverkehr  keinen  wesentlichen  Einfluss 
ausgeiibt,  im  Oegeiitheil  finden  wir  in  dieser  Periode  das  der  be- 
f(>rderten  Persouenzahl  nach  nngiinstigste  Jahr  mit  70  935  Personen 
in  1886/87,  docli  erbrachte  18HS/81)  das  bisherige  Maximum  mit 
H5  012  Personen.  Die  Einnahme  aus  dem  Pei^sonenverkehr  stellte 
sich  dabei  jedoch  durchweg  besser  als  in  der  ersten  Periode  und 
betrug  in  1888,89:  44  456  Mk.  Der  Güterverkehr  aber  hat  sich 
seit  der  Eröffnung  der  Anschlussbahn  ganz  bedeutend  gehoben; 
das  Miiiituuui  betrug  in  dieser  Periode  62  630  Tonneu  und  60014  Mk. 
'I'ransporteinnahnie  und  das  Maximum  77  181  Tonnen  bezw. 
69  9H0  Mk.;  er  hat  sich  also,  betreffs  der  transitortirten  Mengen 
wenigstens,  gegenüber  tlem  Öchluss  der  ei'sten  Periode  mehr  als 
vei'doppelt.  Die  Gesammtbriittoeinnahme  wies  als  Minimum 
106  774  Mk.  und  als  Maximum  114  866  Mk,  anf.  Bei  den  erhöhten 
Leistungen  stiegen  ziffermässig  freilich  auch  die  Betriebsausgaben, 
indes  stellte  sich  das  Verhältniss  zu  den  Bruttoeinnahmen  mit 
eitlem  Maximum  von  53, i»»*'/,^  und  einem  Minimum  von  45,45%  üu- 
vergleichli(^h  günstiger  als  in  der  ersten  Periode  Die  hiernach 
und  nach  Bedienung  der  statuteumässigeu  Fonds  verbliebenen  Be- 
triebsüberschüsse  verzinsten  das  AnlagecapiUil  der  St^dt,  wie  folgt: 
l>ro   1882/S3    1883/84    1884/85    1885/86    1886/87    l8B7/r48    1888/89 


7,a 


8,1 


9.7 


7,t 


0/ 


5,4  5,2  5,7 

während  das  Pachtfixum  nur  eine  Verzinsung  von  etwa  2'y^^/^, 
erbringt.  Hieraus  erhellt  der  bedeutende  Reingewinn,  welchen  der 
Pächter  erzielt  hat.  Zifiermässig  beträgt  derselbe  von  Eröffnung 
an  bis  einschliesslich  1888/ö9  die  respectable  Summe  von 
161069  Mk. 

Im   Interesse   eines   einheitlichen    Betriebes    anf  der   ganzen 
Linie  Wittenberge-Perleberg- Wittstock  iiberuahm,  bei  entsprechender 


I 
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Cession  seitens  des  Betriebspächters  Schiidder  vom  31.  Mai  1885 
an  die  Prignitzer  EisenbahngeseUschaft  den  Betrieb  auch  auf  der 
Wittenberge-Perleberger  EiseHbalin^  hierbei  an  Stelle  dm  p.  Schneider 
in  den  unverändei'ten  Betriebsvertrag  eintretend.  Da  aber  der 
Betrieb  der  Priofnitzer  Bahn  in  einem  sogenannten  Betriebs- 
garantie verbältnias  wiedernm  in  Händen  der  Kisenbahiiunternehiner 
Bachsteiu  und  Schneider  liegt  und  hierbei  der  Erstere  der  eigent- 
liclie  Beti'iebsflihrer  ist,  so  ist  in  Wirklichkeit  dieser  der  gegen- 
wärtige Betrie])spächter  der  Wittenberge-Perleberger  Kisenbalnh  — 
Da  die  Bahn  nach  dem  jetzigen  Betriebs  vertrage  der  Stadt  tinanziell 
bedeutende  Opfer  auferlegt,  dem  Betriebspächt^r  aber  einen  seinem 
limm  gegenüber  uiigei-ecbtfertigt  hohen  Gewinn  abwirft  und  der 
Verkehr  in  Zukunft  sich  noch  mehr  heben,  sicher  aber  keinen 
dauernden  üückgang  erfahreii  dürfte,  so  ist  —  soweit  wir  die« 
liabeu  in  Erfahrung  bringen  küunen  —  eine  Ernenening  de«  Pacht- 
vertrages iiber  den  L  Oktober  IblM  hinaus  auf  derselben  Grund- 
lage wenigstens  ausgescldossen,  —  Das  Vermögen  der  für  die 
Bahn  zu  (runsten  der  Stadt  geführten  Funds  stellte  sich  alt.  1888/8W, 
wie  folgt:  Errieueruugsfonds  35  348  Mk.  und  Reservefonds  30kh  Mk. 
An  eigenen  Betriebsmitteln  waren  2  Lttcomotiven,  4  Persunen-  und 
7  Lastwagen  vorhanden,  und  das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal 
zählte  28  Köpfe. 

Geachäftikhes*  I^io  Babu  iöt  Kiv'enthuni  der  Sfatil  Perleberp:;  das  Oe- 
öch;iftt<jiA}ir  \i*i  dua  Btat>ijsitir;  für  div»  HhIih  wird  vin  Krni/iierunj:^-  aiid  mix 
llösorvefuiids  i^ofiihrt,  diest»Ibeu  atiid  ritii'h  bcsotiderLMu  Rvfgulativ  zu  dutiren  und 
LüiÄtonu'  auf  10  000  Mk,  aiirKUSiimmelu.  Butreße  vmoü  elwuigeu  Aiikunfa  dtar 
Bjiha  seiterifl  dt3S  Stants  isl  diuBelbe  dorn  Gbaeiss  vqü  1B3S  uQterworreti,  und 
feruer  iat  die  Stadt  vt^rpflichtet,  iiuf  Aufordürn  dta  Ressort minmters  d«u  Bttrieb 
dm-  Bühn  g»^^*^n  nnwahrmipf  HMi«r  Ruiitu  nach  dt^m  durcbsuhuittlichen  Röiai^rtraj^e 
der  ktzU-n  5  Jntir«3,  [iiiridL'sleiis  abt'r  j^*3E^i^D  4Vs  %  d«3  Äülagwcafjiteils  ati  dit* 
Verwidluug  eJQor  ünBdiliefisiJuden  Bfdm  ku  überlassen  sawie  auch  die  Bahn 
Kur  Vollbahn  uniÄubiiueü  oder  aa  dteaera  Zwtjck  dieselbe  gegen  Erstattaiig  des 
Aulii^e(!apital8  einem  andüren  Unternehmer  käuflich  oder  weoigatena  den  Betrieb 
nach  den  eben  auji^esrobenen  Sätzen  abz.utreteo. 

Geograptiie,  Off  Buhu  ist  I0,ö4  km  luug,  liejrt  im  norddeuUciitn  Tief- 
laiide  uod  gf'hort  der  poülischetj  Kiulheiluni^  nach  dur  r*rovijjz  Brandenburg 
an*  Sie  begiimt  auf  dejn  tStaarBbahnhüfe  Witleubergt)  und  führt  in  nordÖstlicber 
Richtung  ohne  Denuenawt^rthe  Terrainhindi^rtiiaae  bis  PiTleberg,  hier  in  der 
Prignit/er  Et8enl>ahü  F'ort^etzitug  mtch  Witlötock  und  von  der  »o  dieser 
gelegenL'ü  Station  IVitzwalk  an»  indlrect  atich  Aiischtuss  an  das  meeklen- 
burgieche  Stftut^babnuetss  findend,  8io  iet  ala  nomialapurij^fe  Secundürbahn 
gebaut,  hat  du  Sieigungsmaxrmum  von  1:200  uod  wird  mit  einer  Fttbrge- 
echwiudigkeit  von  2  Minuten  pro  1  km  betrieben. 
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Woriiis-OffHttüiier  EiHonhahn 

(isiehe  Seite  129ö). 


Zell-Todtiuiu(^r  Eki^iibahii 

(siehe  Seite  1301). 


Zittaii-Ojl)iii-Joiis<lorfer  Eiseiitialin. 

GeschichtQ.  Ipi  lokalen  Interesse  der  am  Fuss  des  Bei-ges 
Uybiu  im  sächsischen  Theil  des  Laiisity.er  (jiebirges  gelegenen 
gleichnamigen  Urtschalt  sowie  znr  erleichterten  Ausheutniig  der 
Steinbrficlie  bei  Jonsdotf,  welches  gleichzeitig  als  Luftkurort  in 
Aufnahme  ist  und  Leineniiidiistrie  besitzt,  bildete  sich  eine  besondere 
Actiengeseltsctiaft  zur  Ausführung  einer  Schmalspurbahn  mit  Orr,  m 
Spurweite  von  Zittau  südwestlich  über  Bertsdorf  nach  t»ybin  nebst 
Zweig  von  Bertsdorf  westlich  nach  ^Tonsdorf.  Dieselbe  erhielt 
nnt-erm  28.  März  IBHVt  die  königlich  sächsische  Concession  auf  die 
Dauer  von  50  Jahren  unter  der  Bedingung  staat^seitigen  Betiiebej* 
für  Rechnung  der  Gesellschaft.  Das  Anlagecapital  wurde  auf 
750  000  Mk.  in  Actien  eiuer  Sorte  und  auf  750  000  Mk.  in 
4  procentigen  Obligationen  festgesetzt.  Bauansführung  und  Be* 
Schaffung  der  Betriebsmittel  erfolgte  mit  Baubeginn  am  1,  Juni  l8B*i 
durch  die  Eisen bahnunternehmer  Reymer  tV:  Masch  in  Berlin  in 
(4eueraleutreprise  und  die  Eroffrnnig  von  Haupt-  und  Zweigbahn 
am  25.  November  1H!H).  Die  Erstere  liat  bei  Mitbenutzung  iler 
Gleiseaulageu  der  sächsischen  schmals|umgen  Staatsbahnstrecke 
Zittan-Markersdorf  auf  l,mt  km  eine  eigene  Neubaidänge  von  lO,«*»  km, 
und  die  Zweigbahn  ist  3,8m  km  lang.  Die  Eigenthnmslänge  beträgt 
somit  14,40  km  und  die  kilometrische  Betastung  demnach  104  1H5  Mk,, 
doch  sollen  noch  100  000  Mk.  in  4  procentigen  Pn-übligationen  zur 
Vermehr utig  der  Betriebsmittel  aufgenommen  w^erden.  Der  l^trieb 
erfolgt,  wie  schon  gesagt,  durch  die  sächsische  Staatsbahnverwaltimg 
unter  Gestellung  des  Beamten  Personals  für  Rechnung  der  Gesell- 
schaft,  und  zwar  unkündbar  für  die  ganze  Concessionsdauer. 
Hierbei  werden  für  Generalunkosteu  200  Mk.  pro  1  km  in  Ansatz 
gebracht»  fiir  Benutzung  der  staatsseirigen  Neuaidagen  auf  Station 
Zittau  4Vj  7o  11'»^  ft"'  Mitbenutzung  der  bereits  vorhanden  gewesenen 
staatsseitigeu  Anlagen  im  Allgemeinen  'i'/*^  ^^^  darauf  ver- 
wendeten Baukosten»  als  Antheil  der  Kosten  für  Stations-  und. 
Expeditionsdienst    auf    Bahnhof   Zittau    2000    Mk,    und    flir   de 
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Wasserverbrauch  der  Locomotiven  300  Mk.  gerechnet.  Die  Baliu 
befindet  sich  gegenwärtig  noch  in  der  ersten  Betriebsperiode,  indem 
die  fiinfwöchentliche  Berriebszeit  von  1890  dem  Geschäftsjahr  1B91 
zugerechnet  wi!*d.  Der  einzige  Actionär  der  Gesellsciiaft  ist  die 
Deutsche  Genossenschaftshank  von  Spergel,  Parrisins  &  Co.  in  Berlin, 

—  Die  ersten  Betriebsmittel  beliefen  sich  auf  4  Locomotiven, 
20  Personen-  und  24  Lastwagen,  doch  sind  dem  Bedlirfniss  ent- 
sprechend noch  1  Locoraotive,  10  Personen-  nurt  4  Lastwagen  in 
Bestellnng  gegeben. 

Statuten,  Conoessbn*  Geschäftliche«.  Der  Sitz  der  Geaellschnn  ist  Zittau; 
die  RepräftüDtauten  dersenjen  aiiid  dt^r  Aofsichtarath  und  dür  Voratand;  dnö 
öt'scbäftsjahr  ist  das  Kaknderjahr.  —  Actiencapital  alt.  184*0:  75^)000  Mk. 
Actien  4  1000  Mk.,  jedö  Actio  l  Stimnje  ohat!  Bescbränkuug;  ordeotliche  Ge- 
neralversanamlaog^  jjÜirnch  etomal  ÄwlBcheii  1.  4.  uod  30.  6.;  DlYidendünzablaOj^ 
8pätt»eteii8  vorn  1.  8.  ah;  Verj»  4  Jabrc?  aacli  Ft.  —  Pi\-Obligatioüen  alt.  18l>0: 
750  000  Mk.  ia  8tückea  za  mO  Mk,;  Zt  4%;  Zt.  %  1.  uad  t  7.;  Tilgung 
von  1894  ab  jährlich  mit  l«/o  phia  ZiDszawachs;  Aual.  irn  April  auf  1.  7.;  Ver- 
stiirkwag  der  Amortisatioasquoto  uod  Total kütidigaog  voa  IB94  ab  zaläaaig; 
Verj.  der  Zinaea  4  Jahre  nach  Ft.,  der  atisgeloDSteii  Stücke  11  Jahre  Dach  Aual 

—  Zahlet  lallen:  Die  Geaellachaftskasäo  in  Zittau,  die  Oherlaasitzer  Bank 
ebenda,  die  l^rnftdeiier  Baak  in  Dregden  und  die  Deatscbe  Genosseuscbaft^bank 
ia  Bcrlia,  —  Ubligatori^ches  Pablicatioasorgan:  Nur  der  Deutsche 
Reichsan Zeiger.  —  Dotiranp:  der  Fouds:  Eröeaorun^Bfoüda  Dach  jeweiliger 
Beatimroaog  der  Aufsichtsbehörde  anter  AnhÖrang  des  Vorataadea;  Reserve* 
foüds  mit  der  Hälfte  des  Rein  übe  reclmsae^  über  4*/o  Divideade  bia  za  1%  des 
Actieacapilala  atid  aafzuaaaimeln  aaf  75  000  Mk;  Bilaazreservefonda  mit  Vjo 
des  Reiagewiuna  uad  aufzaaammeln  auf  lOVo  des  ActieDcapital?.  —  Besteaerijüg 
uod  Ankauf:  Grand*,  Gebäude  uad  Binkommenateuer,  Ankaufcjreeht  dea 
Staats  jederzeit  and  zwar  innerhalb  der  ersten  10  Betnebgjahre  geg^en  daa  vei^ 
wendete  Anlageca|»ital»  spater  aber  ge^en  deij  zwanzig  fachen  B«*trag  des  darcl^- 

. flchnitilichon  Reinertragea  der  letzb'O  5  Jahre.  Bim  Ablauf  der  Coaceasion  ist 
der  Staat  berecl*tigt^  nicht  aber  verp (lichtet,  Grand  and  Hoden  gt*gen  die  eraten 
von  der  Geaenschaft  bezahlten  Granderweibökosteat  alles  üebrige  aber  nach 
dem  Taxwertb  für  sich  sa  übernehmeDt  anderofalla  aber  ist  die  Geaellachaft  ?.ur 
Abtragaog  der  Bahn  verpflichtet,  —   Börse:    Nicht  eingeführt, 

fieographlo*  I>ie  Baba  liegt  auf  dem  Laaaitzer  Gebirge  and  gehört  der 
politisehfn  Kintheiluag  nach  der  Kreiabauptinanaachaft  Bantviea  an.  Sie  beginnt 
auf  dem  säcbsiechen  Staats  bu  ho  ho  fe  Zittau ,  benatzt  auf  L,«o  km  die  Gleise- 
anlagen  der  Markersdorfer  Schmalaparbahn,  bat  mit  dieser  Äusammen  uocb  eine 
beeondere  FTal teste  11  e  in  Zittau,  wendet  aich  bieraaf  nach  Sadweaten  und  aieigt 
anter  Benatznog  kleinerer  Gebirgflthäler  zum  LaasitKer  Gebirge  auf*  Bei 
Bertadurf  entsendet  iie  westlich  eine  Zweigbahn  nach  Joasdarf  und  endet 
10,flo  km  vom  erstgedachteu  Abzweigangspunkt  bei  dem  Dorfe  Oybiii  am  Fuas 
dea  gleichnamigen  Berges.  Die  Zweigbahu  iat  3|9ö  km  laug»  hat  westliche 
Bicbiung  uad  erreicht  bei  Jonadorf  ihren  Endpankt.  Die  Sparwoite  beträgt 
0>ti  m,  die  Maximalateigung  auf  Haupt-  and  Zweigbahn  1  :  30  und  die  Fahr- 
gescb windigkeit  4  Miauten  pro  1  km. 
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Zittau-ßeiclienberirer  Eisenbalm. 

Geschichte.  Nachdem  die  Löbau-Zitiauer  Eisen baliii  1848  er- 
öffnet und  in  Oesterreich  die  SüdiiordrteutscUe  Verbindmis:sbahii 
Reichenherg-l^ardubitz  |>rojeotlil  \vai\  bildet«  sich  hebiifs  Herst^lhmg 
des  fehlenden  Zwischengliedes  Zittaii-Keichenberg  in  Böhmen  eine 
besondere  Actieugesellschat't  mit  Sitz  in  Zittau.  Dieselbe  erhielt 
unterm  2il  Ai>ril  1855  die  Siichsische  urtd  üsterreichldche  C«:»ü- 
cessitni  auf  die  Iraner  von  50  Jaliren,  nach  deren  Ablauf  die  Bahn- 
anlage mit  ihi'en  dieshezüglichen  TheilRtrei^ken  ohne  Entschädigiui^^ 
in  das  Eigenthiim  des  sächsischen  bezw,  östeiTeichischen  Staats 
fibergeht,  wobei  aber  die  Betriebsmittel  ihrem  augenWicklieheö 
Werth  nach  bezahl!  werden.  Das  Anlagecapital  betrug  ur«prünglic 
7  500  000  Mk.  in  Aetieu,  musste  jedoch  noch  während  der  Bauzeit 
1859  um  :3  3in(>5ij  Mk,  in  Actien  Serie  II  erhöht  werden.  Schon 
bei  Begebung  überuahni  die  säcliöische  Regierung  das  ganze  Actieu« 
capital  bis  auf  274  200  Mk.  dei*  ersten  Actienemission.  aber  auch 
von  diesem  hat  sie  bis  ult,  1800  noch  140  100  Mk,  käuflich  an 
sich  gebracht^  so  dass  sich  jetzt  niu*  noch  128  100  Mk*  in  Privat- 
besitz  befinden.  —  Die  Banansfühning  erfolgte  dujch  die  sächsische 
Staatsbabn Verwaltung  flir  li'eclmnng  der  (Tesellschaft  und  die  Er- 
ntlnnng  der  2(j,tti  km  langen  Linie  am  1.  Dezember  1859.  In 
^Sachsen  liegen  nur  4,<^7  km  und  21,04  km  iu  Böhmen,  Die  kila-, 
metrische  Belastung  beträgt  40!)  30(1  Mk,,  und  somit  ist  diese  Ba 
eint?  der  thenersten  Dentachlauds.  Dies  erklärt  sich  daraus,  «lass 
sie  durchaus  (Tcbirgsbahn  ist  tnid  ausserordentlich  viel  Knnstbauteiij 
eilorderte,  von  welchen  der'  «HO  m  liujge  Viaduct  fjber  das  Neiss 
tlial  allein  1  220  000  Mk,  gekostet  hat.  Den  Betrieb  übernahm  iMv 
die  ganze  Toncessionsdauer  die  sächsische  8taatsbahnverwaltnug 
gegen  00  *%  der  Bruttoeinnahme,  so  dass  der  (Tesellscliaft  40  ^/« 
dieser  verbleiben,  und  insoweit  diese  40%  zur  vierprocentigeri 
Vei'zinsung  des  Atdagecapitals  nicht  ansreichen,  haben  innerhalb 
der  ersten  40  Betriebsjahre  die  beiden  in  Rede  stehenden  Regie 
rungen  zufolge  der  bei  der  Concession  iibernomuienen  Zinsgarantii 
die  Fehlbetrjige  im  Verhältniss  der  auf  ihren  Gebieten  liegenden 
Baulängen  ihrerseits  zuziischiessen,  wobei  Sachsen  mit  2f)jH**  ^  und 
öesterreich  mit  73ji*'/,>  des  Gesammtbetrages  einzutreten  hat.  — 
Der  Verkehr  der  Bahn  gründet  sich  auf  die  industrielle  Bedeutung 
ihrer  beiden  Endstationen,  von  welchen  Reichenberg  innerhalb 
Oesterreichs  ein  Hauptsitz  der  Tuchfabrikation  und  verwandter 
Industriezweige  ist.  Ausserdem  wurde  sie  von  vornherein  Mitt*;l- 
glied  tiü*  den  Diux-bgangsverkehi*  zwischen  Hamburg-Berlin  und  dem 
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östlichen  Buhraeii,  erhielt  hierin  aber  durch  die  1h75  eröffnet« 
Linie  Gorlitz-Reiclienberg  eine  bedeutende  Concurreiiz,  in  Folge 
deren  der  Personendurchgangsverkehr  überhaupt  nicht  mehr  zu  er- 
wähnen nnd  der  (TÜterdurchgangs verkehr  auf  die  Hälfte  bis  ein 
Drittel  des  Irülieren  gesunken  ist.  Allerdings  hat  ihr  diese  Linie 
auch  eine  dauernde  feste  Jahreseinimhme  erbracht,  indem  die 
Zittau-Reichenberger  Eisenbahngesellychaft  aul'  2,fi  km  von  Keichen- 
berg  aus  die  für  sie  entbehrliche  halbe  Breite  ihres  Planums  der 
Siidiiorddeutscben  Verbindungsbahn  Itlr  diese  neue  Linie  gtjgen  eine 
JaUresi>acht  von  33  864  Mk,  überlassen  hat.  —  Da  der  Verkehr 
der  Balin  fast  aurtschliessHch  von  den  geschäftlichen  (Jonjuncturen 
Zittaus  zu  ÜesteiTeich  und  Reichenhergs  zu  Deutschland  abhängig 
ist,  SU  beobacliten  wii*  hier  nicht  eine  stetige  Ent Wickelung,  sondern 
häufige  Schwankungen  in  beiden  Verkehrszweigen  und  damit  auch 
in  den  Gesammtbrnttneinnahraen.  Der  Personenverkehr  setzte  im 
ersten  vollen  Betriehsjahr  18(>0  mit  130  805  Personen  und 
00  462  Mk,  Einnahme  ein  mid  hat  sich  bis  auf  466  249  Personen 
bezw,  237 138  Mk.  in  1888  erhöht;  der  (TUtervcrkehr  war  von 
116  112  Ttinnen  und  149  096  Alk.  Transporteinnahme  in  1860  bereits 
bis  auf  331341  Tonnen  bezw*  487  684  Mk,  üi  1873  gestiegen,  ist 
dann  aber  bis  auf  165  588  Tomien  bezw.  296  747  Mk*  in  1877 
herunter  gegangen  nnd  bat  in  1888  wieder  280  121  Tonnen  bezw, 
435  714  Mk,  aulgewiesen.  Die  Gesammtbruttueinnahme  hatte  in 
1860  mit  232  116  Mk,  eingesetzt  und  in  1873  mit  815  903  Mk.  ihr 
bisheriges  Maximum  eireiciit^  ist  dann  bis  auf  527  254  Mk*  in  1877 
gesunken,  v(jn  da  ab  jedoch  allmählich  wieder  bis  auf  728  908  Mk. 
in  1888  gestiegen.  Berechnen  wir  dieselbe  auf  1  km  Hahnlänge, 
sü  erhalten  wir  als  Minimum  B723  Mk.  nnd  als  Maximum  30  661  Mk., 
als  Durchschnitt  aber  20  923  Mk.,  also  kein  so  auffjiUend  ungünstiges 
Resultat,  diich  haben  die  verti'agsgemass  auf  die  Gesellschaft  ent- 
fallenden 40  7o  ^ß^  Jahresbruttoeinnahmen  mit  einem  Maximum 
von  313  214  Mk.  in  1872  in  Folge  des  überaus  liohen  Anlage- 
capitals  in  keinem  einzigen  Jahre  zu  der  vertragsgemäss  festge- 
setzten  Verzinsung  mit  4  7o  ausgereicht,  indem  diese  435  664  Mk. 
erfordert.  In  Folge  dessen  mussteu  seitens  der  beiden  Garantie- 
Staaten  alljährlich  Ziiiszuachüsse  geleistet  werden,  was  sich  für  die 
sächsische  Regierung  jedoch  nur  als  ein  Ausfall  für  die  in  ihrem 
Besitz  befindlichen  Actien  äussert,  indem  die  wenigen  Piivatactien 
zu  einer  4procentigen  Verzinsung  in  Maximo  nur  10  968  Mk, 
beanspruchten,  und  diese  Summe  ist  in  den  qu.  40%  der  Brutto- 
einnahme bei  einem  Minimum  dieser  von  92  846  ML  in  1860 
selbstredend   stets  gedeckt  worden.     Als  Betriebsfiihrerin  dagegen 
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erlitt  die  sächsische  Staatsbahn verwal tun i^  alljähiiich  erhebliche 
Einbussen,  da  die  Betriebsausgaben  gegenüber  den  ihr  vertrags- 
gemäss  zukommenden  60  7o  'J*  ^^^  hierin  gliustigst/en  Jahre 
1807  schon  70,4- 7ü  <1^i*  Bruttoeinnahme  betrage»,  in  sieben  Jahren 
aber  mit  directen  Betriebsdetizits  bis  zu  128,58  7o  j^uer  abge- 
schlossen und  im  Durchschnitt  der  zum  Bericht  gezogenen  29  Be- 
triebsjahre 89,12%  absorbirt  habeT».  Dies  erklärt  sich  aus  den 
ungünstigen  Steigungs-  und  Kriinimungsverhältnissen,  indem  üi>er 
15  km,  also  mehr  als  die  Hälfte  der  Bahn,  in  Steigungen  über 
1:200  bis  1:  100  herauf  und  in  Cm-ven  bis  zu  2M  m  Halbmesser 
liegen,  sov\ie  daraus,  dass  die  erforderlichen  Erweiterungsbauten» 
der  Krsatz  und  die  Vermelirung  der  Betriebsmittel  stets  innerhalb 
der  Betriebsausgaben  venechnet  worden  sind.  Betriebsfonds  führt 
die  Gesellsclmft  überhaupt  nicht,  und  der  Bilanzreservefonds  wii*d 
durch  den  in  B^olge  der  beschränkten  Concessionsdauer  vorgeschrie- 
benen Amortisationsfonds  ersetzt,  indes  konnte  dieser  bei  den  uu- 
günstigen  Result^iten  bislatig  noch  nicht  gebildet  werden.  Au 
BetT'it'ljsmitteln  hat  die  Bahn  G  Locomotiveri,  13  Personen-  und 
114  Lastwagen,  das  Beamten-  und  Arbeiterpersoual  stellt  die 
Betriebstlihrerin, 

Statuten,  Concessfon,  Geachäflltchis.  Der  S\it  der  GeseUacbtift  ist  ZilUn; 
diti  Kcprää<^utanteD  dersen>c'Q  sind  der  Au^äclniäB  utid  dua  Dirtjctorioiu;  dajB  G«*- 
Bchärtsjalir  d«^ckt  stcb  mit  dem  Kaien  de  i-jalir.  Dm  CoauegBiou  iai  zeilUch 
beäcbräiikt  mn\  erstreckt  aicli  atif  50  Jalin^;  cooceaflionegemüafl  soll  jedoch,  wenn 
Witt  diihiii  da,'^  Actieucapital  iiicLt  völlig  amortisirt  ist,  trot?;  des  Uebprg^aogs 
des  EifTt^ntlmma  der  Bahn  an  dk-  beideo  Staaten  der  Belriebanhersckuds  uoch 
nngeschmäbrt  bia  zur  Vollendaiijc  der  AinortiaatiaD  der  Geaellachaft  verbleibeiK 
—  Actiencapitat  ulL  IByO:  7  500  000  Mk.  Actien  k  aOOMk.  uad  3391  650  Mk. 
Actu'Q  Serie  II  i  150  Mk.;  ISDO  Mk.  ÄctieiibeaitÄ  1  Stimme,  3000  Mk. 
2  StimmeLi,  weiter  hinauf  aber  iitir  noch  je  3000  Mk.  1  Httmme,  der  8taat 
macht  jedoch  trofz  Beint.'S  bohea  AclIeMbesitzee  uur  V*  ^*'^  ^"  ^^^  Geoeralver- 
sammkiDg  dardi  Privaütctieii  ri^präüealirteD  Stitnmerizahl  geltend.  Ordentliche 
(jeneralTersammluug-  jährlich  eiamal  im  «raten  Kaleuderhalbjabr.  Dio  Actieo 
iiaterliegeti  bedingter  Amortiaatioij»  doch  kotmte  mit  dieaer  bielaog  noch  nicht 
begonueu  w^rdeo.  Beiden  Actiensorten  siad  bia  incl,  189U  je  4%  Ziuaen  vom 
ööterreicbiachea  uod  siiehsiBcheo  Staut  garuntirt.  Üividetjdenzablaug  vom  2,  1. 
ab,  Verj.  4  Jahre  oucb  Ft.  —  Pr.-ObMg.  aicht  vorhaaden.  —  Zalilstelten: 
Die  StaatskasaeD  in  Dresden,  Leipzig  und  Zittao.  —  ObUgatoriscbe  Publi- 
catiotia  Organe:  Deutacher  Reichaao zeiget,  Leipzig^er  Zeitung,  ZiUatier  Nach- 
richten und  Bautzener  Kreiebiatt.  —  Fonds:  Nor  AmortisalioDsrouda  Zweck« 
AmortiairuDg  der  Atliea  mit  dem  Reiüuberscbass  über  4%  Zluauü  de#  gt*- 
aammten  Actiencapitala,  bisher  ako  überhaupt  noch  nicht  gebildet.  —  Be- 
steuernug  und  Ankauf:  Id  Sachseo  and  Oesterreich  Grund-,  Gebäude- ood 
Kinknm  mens  teuer,  m  Oesterreicb  auseerdem  noch  Gebühren- Aeqnivalent,  Ati- 
kaaf  eeiteus  beider  Regierungen  betreÖVj  der  in  ihrem  Gebiet  gelegenen  Tbe(l- 
strecke  vom  26.  Betriebajahr  ab  gegeu  Erstattung  des  verweDdeten  BaDCapital» 
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Topbehaltpö.  Regelang  tles  Eigentliumsverliältniaaefl  bi^i  Ablauf  der  Oonceaaton 
bereit»  im  p; e sc liiditli dien  TKeil  aogi'^t'lMML  —  Ttorae;  Nicht  eingeführt.  — 
Dividende  pro  1889:  Anf  lirund  der  Zmegurantle  4%. 

Soographisoh  mi  die  Btilin  bereit.»  bei    den    BÜcliaiaehen  Staatsbabneu  adf 
Seit«  &45  unter  lU  fd.  behaiideU« 


Zscliipkau-FiiistenvaMer  Eiseiibalin, 

Geschichte*  Im  südlidien  Tlieile  der  Kreise  Lixckati  und 
Kalau  sind  reiche  Braiiiikobleiv-  und  Thoiüager  vorhanden,  doch 
war  dei'en  Aiishetitiiiig  mangels  geeigneter  Abfulirwege  nur  eine 
geringe.  In  Folge  dessen  bildete  sich  mit  Coiicession  vom  10.  De- 
zember 1885  eine  ActiengeseUschaft  zur  Erbautnig  einer  nonnal- 
spurigen  Secundärbahn  von  Zschipkau,  dem  ungefähren  Mittelpuidct 
jener  Lager,  nordwestlich  nach  B^nstei'walde  (Station  der  preussischen 
Staatsbahnlinie  Cottbus  -  Halle).  Das  Änlagecapital  wui^de  auf 
1  000  000  Mk.  je  zur  Hälfte  in  Actien  Lit.  A  und  Lit.  B  (bevor- 
zugte) festgesetzt.  Hiervon  übeiTiahmen  die  zuständige  Provinz 
Brandenburg,  die  Kt^eise  Luckau  nnd  Kalau,  sowie  die  Stadt 
Finsterwalde  zusanimen  205  000  ¥k.  und  die  Eisenbahnunternelimer 
Davy  Donath  &  Co.  zn  Berlin  75  000  Mk,  Bauanst'iihrnng  und 
Beschaffung  der  Betiiebsmittel,  ausschliesslich  des  Grunderwerbs, 
erfolgte  durch  die  genannten  Unternehmer  flii*  880  000  Mk,  in 
Generalentreprise,  und  die  Eröffnung  der  20,iö  km  langen  Linie  am 
20,  September  1887.  Die  kilometrische  Belastung  stellt  sich  dem- 
nach auf  49  003  ilk.  —  Auch  der  Betrieb  wurde  lu^priinglich  in 
einem  sogenannten  Garantie  vertrage  derart  an  Davy  Ibiuath  &  Co. 
tiberlassen,  dass  diese  die  gesammten  Bruttoeinnahmen  erhalten, 
ihrerseits  aber  sänimtliche  Betriebs-,  Verwaltungs-  und  Unt^rhaltimgs- 
kosten,  die  Dotirung  der  statutenraässigen  Fonds  sowie  die  Ver- 
pflichtung aus  UnfaU-  und  Haftptlichtsachen  zu  tragen  und  au  die 
Gesellschaft  bei  einer  Jabresbruttoeinnahrae  bis  95  000  Mk.  herauf 
ein  Pachtfixum  von  22  500  Mk.,  bei  emer  solchen  weiter  bis 
128  750  Mk.  von  dem  Mehrbetrag  zwei  Dritttheile  und  bei  einer 
etwa  noch  höheren  Bruttoeinnahme  von  dem  weiteren  Mehr  noch 
die  Hälfte  zalden  sollten.  Durch  das  Pachtfixum  war  den  Actien 
Lit.  B  die  statu tenmässige  Vorzugsdividende  von  47s7o  l^esichert 
und  fiir  etwaige  Fehlbeträge  an  einer  gewissen  Bmttoeinnahme 
die  Gesellschaft  nicht  haftbar.  Seit  dem  L  April  1890  ist  aber 
dieser  Vertrag  gelöst,  die  Gesellschaft  fiihrt  nunmehr  den  Betrieb 
wh'klich  selbst»  doch  sollen  die  bisherigen  Garanten  als  bedingungs- 
weises Abstandsgeld  für  Rücktritt  vom  Vertrage  bis  L  Aprü  1B98 
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die  Haltte  des  üeberschusses  über  4Vv>  **/o  THvidende  aes  ^i^aTnniT- 
Actjenra[>itals  erhalten.  ~  Durch  die  Erbaiuing  der  Balm  ist  die' 
Oeffimug  weiterer  Kohlengrubeii  und  die  EriicUtun^  industrieller 
Etablissements  veranlasst  woi^den,  so  dass  sich  gegen  Ende  des 
Jahres  1890  bereits  sechs  bezw,  sieben  solcher  im  engeren  Ver- 
kehrsgebiet der  Bahn  in  Betrieb  befanden^  unter  welchen  besonders 
das  Etablissement  Annahütte  mit  Kohlengrube,  Biiquettfabrik, 
(ihishfitte  und  Ziegelei  gi^ossartig  zu  werden  verspricht.  Auch  von 
der  «liite  der  Kohle  erwartnät  man,  dass  diese  sich  ein  grosseres 
Absatzgebiet  ei'obern  dürfte,  nnd  so  geht  das  Unternehmen  schon 
in  seiner  jetzigen  Ausdehnnng  einer  gedeihlichen  Zukunft  entgegen, 
noch  gt'mstiger  aber  niüsste  sich  diese  gestalten,  wenn  die  von  den 
(«esellschattsvorständeii  bereits  von  Aid^ang  an  geplante  Weiter- 
fiihrung  der  Bahn  von  Zscliipkau  östlich  nach  Senftenberg  (Knoten- 
piiiikt  der  Linien  Lübbenau-Kanieiiz  und  Cottbus-Grossenhain,  Beide 
mit  Anschluss  an  die  überlaiisit^er  Bahn)  glücklich  zur  Durch- 
führung käme.  Bis  jetzt  ist  hierbei  die  Gesellschaft  allerdings 
nur  auf  Scliwieiigkeiten  gestossen.  Es  besteht  nänüich  bereits 
eine  jjrivate  Industriebahn  von  Zscliipkau  nach  Senftenberg,  nnd 
diese  wollte  die  Gesellschaft  käuflicli  erwerben,  indes  scheit-ert^än 
die  Unterhandlungen  an  der  hohen  Forderung  des  Eigenthüraers, 
und  lier  lvessortministt*r  machte  die  Concession  zur  selbständigen J 
Verlängerung  der  Balm  durch  die  Gesellschaft  dav^on  abhängig^ 
dass  diese  dem  Staat  bedingungslos  das  Recht  einräume,  das  gan 
Unternehmen  jedei-zeit  gegen  Erstattung  des  verwendeten  Aida 
capitals  käut  lieh  tlir  sich  zu  erwerben.  Die  Gesellschaft  wollt 
dies  aber  nur  unter  gewissen  Voraussetzungen  zugestehen,  so  da 
vorläufig  die  Angelegenheit  als  vertagt  ai»gesehen  werden  niuss.  — 
In  den  Rahmen  unserer  Arbeit  fällt  nur  die  sechsmonatliche  Be- 
triebsperiode 1887/88  und  das  volle  Betnebsjahr  1888^89;  Das 
Letztere  wies  einen  Verkehr  von  30067  Personen  und  146  368  Tonnen 
Frachten  mit  13178  Mk,  bezw.  112  31M>  Mk.  Einnahme  imd  eine 
Gesammtbruttoeinnnhrae  von  130  ti23  Mk.  auf.  Beide  Betriebs- 
perioden standen  unter  der  Gültigkeit  des  Garantie  Vertrages;  in 
der  Brutt4>einnahnie  der  ersten,  auf  die  Zeitdauer  eines  Jahres 
übeltragen,  war  die  im  Betriebsvertrage  vereinbarte  niedrigst 
Stichsunime  um  ein  Geringes  hbertiügelt,  diejenige  der  2weite«n 
aber  übertraf  bereits  die  vereinbarte  höchste  Stichsumme.  Hier- 
nach konnten  pro  1887/88  nur  die  bevorzugten  Actien  Lit  B  die 
statiitenmässige  Dividende  von  4V2%,  P^o  1888/89  aber  die  Äcäe 
Lit,  A  bereits  2  7o  iJividende  erhalten.  Die  Betriebsausgaben,' 
welche  in  1887/88  von  den  Bruttoeinnahmen  73,««  %  und  in  1888/89 
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aiicli  noch  511,27%  alisorbirtoi,  die  Dotiriing  der  For»ds  und  die 
Zahlung:  der  Pachtbeträge  an  die  Gesellsctiaft  erbrachten  tiir  die 
Betriebsg'aianten  in  1887/88  ein  Defizit  von  5(J<I5  Mk.  und  in 
1888/81»  gleichfalls  ein  solches,  doch  ist  dieses  in  besotidei-er  Ver- 
einbarung^ mit  der  Gesellschaft  beglichen  worden.  —  Das  Verniügen 
der  Gesellschaftsfonds  stellte  sich  nlt,  lHKR/89  wie  folgt:  Er- 
neuerungsfonds  16  640  Alk.  und  Bilanzreservefonds  2187  Mk.;  der 
8[jecialreservefands  hatte  kein  Baarvennögen.  Die  Betriebsmittel 
beliefen  sich  auf  2  Locümutiven,  .'1  Pers<uien-  und  31  Ijastwagen, 
nnd  das  Beamten-  und  Arbeiterpersorial  zählte  43  Köpfe, 

Statuten,  Concession,  Gescliäftlichea.  Der  Hiiä  der  UusL^Uaciuift  int  FliisUr- 
Walde;  die  lii^prascutaDttiü  derbclbeu  siud  der  AulaichUruth  urnl  die  Dirfctioii: 
das  Geschäftsjahr  ist  das  Kratsjahr.  —  ActiorjcupUid  ult  1890;  5ÜÜ00Ü  Mk 
Actieii  LiL  A  und  500  000  Mk.  Actieii  Lit.  B,  Beide  io  Stücken  zu  lOüü  Mk.; 
Lit.  B  4V3%  Vorzugfädivideud«  ohno  Uvchi  auf  Niichzuhlurig,  Uieraaf  LiL  A 
bis  i^'iVo  Dividende,  etwaii^er  weiterer  Ü(?l)i'r8ehusia  |?leichiiiäÄfli|B:  unter  beide 
Actieuäorton,  bie  1.  April  lÖÖb  abtvr  vod  diesüio  MehrüheracLusB  über  4}/^%  Drvl- 
deude  die  Hälft«  an  die  frühereü  GarauteD*  Bei  etwaiger  AufJÖsnü^  der  Ue- 
sellöcljaft  Actieü  Lit.  B  vor  Lit.  A  voll  za  berriedin;eü;  jode  Actiü  eine  iSlimnie 
«diue  Bejicliräiikuai^;  ordt^uiltclie  Gi^titTalversajnnstniig  jtihrlieh  eirtnial  zwiBcUeu 
L  7.  und  30.  9.;  DividcudoDzahliiiifj:  aiiätesteiis  vom  I.  N(»vetnbor  ab;  Verj, 
4  Jahre  nach  Ft.  —  Fr*-Oblig,  iiieht  vorhaDdeo.  —  Zahlarelleü:  GcaelU 
scbaftsk&eae  io  Finsterwalde  uud  diu  Kur*  und  Neumafkiäche  BitterBchaniiche 
narlelitinäkaKfie  iti  iJfHin.  —  Obligatoriicbes  Pablieatlousariraii:  Nur  der 
J>eul.^che  Ut^ichsanzuJ^^er^  [ubehbei  in  Benutzung  jedoch  die  Berliner  BÖrsen- 
steitniig  sowie  das  Kalauer  und  diis  Luckauer  Kreisblatt,  —  Dotirang:  d^r 
Fonds:  ErneaerunijBftmdß  uach  Ke^alativ,  Reservefoude  A  (Bilanz-)  OJit  Vio  d^'** 
Reiugewiund,  au fz^u Bammeln  auf  10%  des  OruDdeapitals;  RoBerverncidfi  I' 
(RpociaU)  i^leicliftills  nach  ReguUitiv.  ^etfenwärtig  mit  3000  Mk.,  unfzuaaaiuieln 
auf  tOÜÜOO  Mk.  —  Besteuerung  und  Ankauf:  Naeh  nll^jjemeiuen  preuöi^ieeheu 
Eisen l Hill iigesetzen;  ausserdem  aber  ist  die  üeät'lUclmft  auf  Anfordern  de« 
ResäMrlminislers  verpfÜcbtet»  büi  1(3  OCKJ  Mk.  Bruttoeiuuahme  prn  1  kn»  im 
Üurchsehnitt  von  drei  uufeinaTidei'  folgenden  Jahren  das  zweite  Gleis  «n  legen, 
ferner  den  Betrieb  an  eine  nnschlieBBende  Bahn  (in  diesem  Fall  die  Staatabahn) 
gegen  eine  Rente  im  DurehBehuitt  dei  Reinertrages  d<r  letzten  fünf  Jahre  mit 
einem  Minimalsut»  von  4:'/a*'/p  ^n  überlassen  uüd  endlich  die  Bahn  zur  Vt>ll- 
bahn  umznbnuen.  bezw.  bei  Weigerung  zu  diesem  Zwt-ek  das  KigentlMnn  der 
Bahn  gegen  Erstattung  des  AnlagL^capttals  oder  den  Beh-ieb  gegen  vorerwähnt* 
Sätze  abzutreten.  ^ —  Börse:  Nicht  eiogefnhrt.  —  Dividend«-'  pro  188U/9Ü:  Actieii 
Lit  A  ^ViVur  Actien  Lit  B  47,"/«. 

Geographie.  Die  Bahn  ist  20,1«  km  lang,  liegt  innerhalb  de»  norddent^eheu 
Tief  lande«  auf  dem  Lausitzer  Grenzwall  und  gehört  der  politiöcheu  Einlheilung 
nach  i\av  Provinz  Brandenburg  an.  Sie  beginut  auf  dem  Staatöbahrdiofe  Fiuater- 
walde  der  Staatsbiihuliniu  Halle- Cottbus,  steigt  mit  einem  Maximum  von  l :  100 
«um  Lausitzer  Grenzwall  auf,  senkt  sich  dann  von  diesem  in  gleichem  Gefäll 
herab  und  erreicht  bei  dem  Dorfe  Znchipkau  ihren  Endpunkt*  Sie  ist  als  nonnal- 
spnrige  Secnndarbahn  gebaut  und  wird  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
2  Minuten  [iro  l  km  betrieben. 
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Naclitrag. 


Mit.  vorstehender  Bahn  schliessen  die  im  ersten  Theil  diese» 
Werkes  hei  der  historischen  EntwiekeUing  des  Eisenbahnwesens  in 
den  einzelnen  dentschen  Bwndesstaaten  an%efilhrteTi  Privathahn- 
Unternehmungen.  Seit  Abschluss  jenes  Theiles  sind  jedoch  noch 
vier  solche  neu  entstanden  und  zwar: 

Augsburger  Lokalbalm, 

Geschichte.  Behufs  Verbindung  der  bei  Augsburg:  ausserhalb 
hezw.  am  äusseren  Rande  der  Stadt  gelegenen  zahlreichen  Fa- 
briken und  industriellen  Et^ablissements  bildete  sich  mit  Concession 
vom  24.  Januar  1BH9  eine  Actieugesellschaft  unter  der  Firma 
„Äugshurger  Lokalbalm*'  zur  Erbauung  einer  noroialspurigen,  nur 
für  den  tTiHerverkehr  bestimmten  Secundärhahn  von  dem  dortigen 
Bahnhofe  der  bayerischen  Staatseisenbahnen  rings  um  die  St-adt 
herum  und  wieder  nach  dem  Bahnhofe  zurück  nebst  AnscUussgleisen 
zu  den  betrefteuden  Etablissements.  Das  Grundcaiiital  wurde  auf 
1  100  WO  Wie,  in  Actien  einer  Sorte  festgesetzt^  der  Bau  fnr 
Rechnung  der  <Tesellschaft  durch  die  bayerische  Staatsbahnver- 
waltuug  mit  Baubeginn  im  Febmar  1890  ausgeführt  und  am 
8.  November  1890  der  Verkehr  eröffnet.  Die  Hauptbahn  ist 
13,fio  km  laug,  doch  sind  hiervon  die  innerhalb  der  Staatsbahn* 
Station  gelegenen  2,5o  km  Eigenthum  der  Staatsbahuverwaltung 
und  stehen  nur  in  pachtweiser  Benutzung  der  Lokalbahn,  Vor- 
läufig  sind  bezw,  werden  14  Etablissements  mit  17  Anschliiss- 
gleisen  in  einer  Gesammtlänge  von  11  ^üo  km  an  die  Hahn  ange- 
schlossen und  zwar  iüi*  eigene  Rechnung  der  Lokalbahn.  Soweit 
bei  Anlage  der  Bahn  städtisches  Terrain  in  Frage  kam,  ist  dieses 
nicht  käuflich  erworben,  sondern  für  die  ganze  Coucessionsdauer 
der  Bahn  gefmchtet  und  zwar  gegen  eine  Abgabe  auf  Grund  der 
transi»ortirten  Frachtmeugeu.  Diese  Pacht  beträgt  pro  Jahr  bei 
einem  lYansport^juantnm  bis  zu  150  000  Tonnen  pro  Tonne 
8  Pfennig^  für  die  nächsten  50  000  Tonnen  pro  Tonne  7  Pfennig^, 
fih^  die  folgenden  100  000  Tonnen  pro  Tonne  5  Pfennig  und 
weiter  herauf  pro  Tonne  2  Pfennig.  —  Auch  den  Betrieb  besorgt 


1365 


fiir  Rechniiüo;  der  Eigentliümerin  die  Staatabaliiiverwaltnn^  unter 
UeiisieLlimg  des  Pei'tjonals  iiud  der  BetiiebHtnifctel,  wobei  fiii"  Per- 
sonal nnd  Locomotiven  ein  Stinideiigeld,  flir  die  Guterwagen  aber 
eine  Lanfmietbe  in  Ansäte  kümiiit.  Dieser  Betrie])svert!"a^  läuft 
vorläufig  uiiküiidbar  bis  zum  8,  November  1BU4  und  bleibt  dann 
mit  dnjäkrigem  Küiidigungsreclit  seitens  jedes  der  Contralietiten 
stillschweigend  verlängert.  —  Die  angescblossenen  bezw.  anzu- 
sdüiessenden  Etabüssemants  sind  vertragsmässig  verpfliclitet,  ihre 
vollen  nnd  halben  W'agenladungsfrachten  ansschliesslidi  dnrcli  die 
Lokalbahn  befördern  zu  lassen,  und  hierbei  ist  die  Fracht  vorlaulig 
auf  13  Pfennig  flu-  100  kg  in  vollen  Wagenladungen,  auf  15'/;  Pfennig 
für  100  kg  in  halben  Wagenladungen  und  auf  18  l'fennig  für 
100  kg  Stückgüter  festgesetzt.  —  Die  bisherige  Ausdehnung  des 
Unternehmens  erstreckt  sich  in  der  vorgedachten  Bahn  östlich  der 
Staatsbahnlinie  Augsburg-Donauwörtb  bis  an  den  Lecli  heran^  soll 
jedoch  auf  ein«  Verbimlung  des  Staatsbahnhofes  mit  den  westlich 
(ju.  Linie  bezw:  westlich  der  Linie  Augsbiu^g-Lindau  gelegenen 
Ortschaften  Pfersee  inid  Göggingen  bezw,  den  dortigen 
industriellen  Etabliss^r^ments  ausgedehnt  werden.  r*ie  Toncessioji 
liierzu  ist  l^ereits  unterm  iL  Mary.  1891  beantragt  und  deren  Er- 
theilung  zweifellos.  —  Das  aufgelegte  Orundcaivit^l  von  1  100  OOO  Mk. 
war  einem  älteren  Entwurf  aus  dem  Jahre  188t)  angei^asst,  die 
Ausführinig  ist  aber  nach  einem  neueren  ertV^Igt  nnd  erfordert  im 
Ganzen  1 450000  Mk.  Zur  Deckung  dieses  Meln'betrages  und  der  Her- 
stellungskosten für  die  beiden  neuen  Bahnen  soll  eine  Ajileihe  von 
700  000  Mk.  anfgeinjinmen  werden. 

Statuten,  Goncession,  Geachäftllches.  IKm-  Sitz  «tcir  Goselleclmil  ist  An^- 
bürg;  ibt!  Reprasetitauten  iiers*?lben  ftiüd  tiiT  AuleieliUrath  und  der  Vorstiind; 
das  Geaiihiiftsjuhr  dtckt  siüU  mit  dt^iii  Eakujdtirjuhi»  J>lt'  Coücossioü  ist  simÜIch 
beachräokt  und  erstreckt  eich  auf  ÖÖ  Jalire.  —  A  ctieiicapitiil  ult  1890; 
l  100  000  Mk.  ActiPD  ein^^r  fc^orte»  auf  dt-u  Namen  der  Inhaber  laotuml, 
ä  1U{K>  ML  Bei  einem  beabsirhtigton  Verkauf  von  Actieu  bat  iler  Aufgichts- 
rath  für  eine  von  ihm  pniäentrrte  Person  das  V o rk an fa reell t  zam  Taf^oscour«. 
Jede  Actie  1  Blimme  ohne  BeaehränkuDg;  ordonlbchu  OLMiernlversiimmluDg  all- 
jährlich eioraal  gwisehtiü  1.  1*  und  30,  t5,;  Dlvidendeübeixjchtigung,  nach  Dotirun}^ 
dtis  f,'e8dxlichen  Ueservefonds,  ^lanächat  bis  4**/^,  hierauf  TanüemeD,  von  dem 
Iteat  10%  ihnn  Hpeciab'eaervefoudB  (znr  KrfüUußp  der  4%  ActieoflividL'nde  in 
öchlechtoü  Jahfüti)»  das  Üebrig«  zur  VerfH^^uni?  der  Genuralvurtianindini;^,  also 
tiVfJDl.  ala  weiter«  Dlvidead«.  Dividendeozahbiüg  nach  GeueriilversamtnluDg; 
Verj,  5  Jahre  nach  Ft.  —  Pr,-Obligationen:  Noob  nicht  vorhaudoD.  — 
Zahl  stellen:  Bankhaua  Friedrieb  SSehmid  t%  Co.  m  Aiifjjaburg.  —  Ubli|yfato- 
r  i  a  c  h e ö  P  u  b  1  i  e  a 1 1  n  d  s  o  r  g n  d  :  Nar  der  Deut ?che  Relehsauzeiger»  —  l)  o  t  i  r  u  o  g 
der  Fonds:  ErjieneiuoifB-  unil  Betriebsreservefonds  nicht  vorgesehen;  Reaerve- 
faods  als  BibtDzreservefoöds  mit  Vso  des  ReiDgewitina  nnd  aufzusammeln  anf 
10 «/o   dee    Actiencapilals;    SpecialreHervefoiida  znr  Deckung    etwaiger  Verluste 
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nm  anr  ^orsoncisswets^n  Krfiilluosr  ''invr  Aclk»üdividoode  ^0^4»^  oiH  iwvn 
cWJLMiij^eii  Ui.'b*?radiUü»Oti,  wclclier  uavh  \>oiirm\^  dea  liiLiiizri'Rcrv'efutidg,  nach 
ZuUluiij;  von  4%  Dividende  utid  uuch  ZuUluüfj:  dm*  vertra^rsniaseigt  n  Taulii-inoD 
ffu'  VorbUnd  nud  Beamte'  VüiLdeibt,  Muximdliühü!  dk'8üd  Fuiidä  dor  Bestimruutig 
der  GencrnlvürsaiumiiiQ^  uberlaBi^ijU.  —  B ea teuer iiuga modus  uoch  olclit  ft^st* 
gesützt.  —  Ankauf  otct  SolU'ns  der  Ro^k^nitig  jodirzuit  voihtdiahmi  ^t'i^^ll 
vhw  Uapiralabtiitcluni^i  Wi^lche  uub  tk*a  bislt^Hr^on  Rütuertrili^tiii^seij  lUi  Verbällnid 
von  4Vs"lÖ0zu  biTefliiitni  ist;  ur rollet  der  Ajikuuf  innürhulb  der  crsU^n  4  Be- 
tricbrjijalm',  au  wird  dvr  Ben chuuiig:  der  DurcliüchuittdieiBertrag  der  vurfloss^üvu 
'd  Jahre,  biMm  Aiikunr  nach  dem  4.,  5.  oder  6^  Bi4ri<f1»£ija]ir  aber  di^r  Durcti- 
äclMiittBruiiH'rtnicf  dvr  vurfli>sst'iteQ  Juliro  uuttr  Aus8cliL«idnujf  divs  nnji^riuölti^aleii, 
\u\i]  beim  Aükanf  imcli  dem  7,  lielrii-'bsjubre  der  Ourcbscliiittterohiertrag  (Jt-r 
7  letzk'Ji  Jahre  ojiltr  Aatiischt'iduui:^  dtT  zwoi  utiE^uustl^aUuj  uu  («ronde  irclügt; 
hiorbei  ist  in  allen  Falk'a  mindoöteua  über  ein  4Vt  proccatigtM*  Hciocrlrag  sm 
(^rnodü  9EQ  l<i|^ii  uud  wi^deraui  auch  m'mdosttMis  dna  uuchwetsbar  aufgeweadcdo 
AnlagtHrapilal  /u  bczuldeD.  Ausstailem  ist  dfy  ReiritTuaj^  jod^^rzeit  »ur  üebt^r- 
uulntiü  dc8  BetriclK't?  g<^*i^eii  dioj^ni^e  ReaU^  lierediM^t,  weleJie  dich  bt*!  vor- 
stt'hcndi-'n  Ank^u^ab**dilJ^:an^^?rJ  er^^iübl»  wobt^i  abor  wieder  i^/s^/o  als  Miniinam 
fesIgeseUt  siod.  Bei  Ablauf  der  Cüücession  geht  dit«  Bahu  nicht  ohn*«  WeU 
teres  in  das  Eigeutbum  des  Blaates  über,  vielmehr  hat  er  auch  dann  uör  üna 
Recht  zum  Ankanf  oder  üur  Bolnubsubenialirae  üach  vorgtohendeu  Bedia^uiigea. 
Bei  etilem  seitena  der  (tesellsehan  beaclilusfleuen  Verkauf  ihrer  liahn  hat  die 
Stadt gemeia de  AuL!:giburg  bexiigHüli  dewfiraadeigenlhamö  das  VorkaufKreclit  j&a  tlcni- 
jenigen  Preiftf,  welcher  ai^derweitlg  gebute»  wird.  —  Bürae:  Nicht  eiagi>fäirri. 
Geographie.  IKe  Bahn  liegt,  die  Htadt  Augabtirg  umdpaunood,  xwiaeheo 
der  bayeriaelien  Staatsbidinliine  Mütitdieii'Augöbarg-Donaawcirlh  tjud  dem  Le«!h* 
tlusa  iiad  gebort  der  imlitiacUen  l!]ii»lheilung  naeh  dem  bayiTiachen  Regferuiig«* 
bewirk  Schwaben  ao.  Sie  iüt  uüIit  Kiiirechming  der  ünnirbalb  der  StiiutabaliM- 
siulioii  gefegeßcii,  tu  paclil weiser  BcvDutzuog  sleheDdeu  %tw  km  iu  ihrer  Stamm* 
bahu  Bi.iö  km  laug  und  hat  b»ö  jotxt  (Anfaug  IHtU)  17  iheils  im  Betrlüh 
beliödlicbe,  theils?  hl  der  Anafuhruüg  begritTene  Auaclduäsglelse  mit  xusÄmnien 
11, -io  km,  Uie  Bulla  hat  die  Form  iiiuer  Ellipae,  begiunt  auf  dem  Stantsbulm- 
hofe,  tretint  «ich  an  der  uurdlicljeu  Auagangaweiche  von  diesem,  führt  \u  uard- 
öatbchtT  Rieht  untf  am  rechten  Wertachufer  eutlang,  irrtet  cht  in  dieser  Richtuug 
kurz  vor  d<;r  Wertachmündang  den  Lech,  nimmt  jelsit  audösttiche  Richlting  &n 
und  begleitet  hierbei  den  Lech  hart  auf  dem  linken  üfer^  verlääsl  denactheui 
iu  südwestlicher  Richtung,  lehnt  sich  dann  au  die  Staatsbahuatrecke  von  Münch^«ut 
her  au  und  luuft  jh'i fallet  'An  dieser  bei  nm'dwestliclier  Richtung  In  das  Sudende 
des  Augaburger  Bubuhnfes  wieder  ein,  Hie  \ai  als  normalspnrige  Secnndärbuhn 
gebaut^  hat  innerhalb  der  Stammatrccke  durchweg  eigoneg  Planum,  i«i  eiugleigig 
und  wird  mit  einer  Fahrgeechwißdigkeit  von  3  Minuteu  [iro  1  km  hetriebei 
Die  Maxim  als  tu  igung  der  iiau|itbabu  beträgt  1 :  50. 


Lokalbaliii  Deggendorf-Mettt«!* 

Geschichte.  Mit  Coiicession  vom  7,  Sept-einber  ISW  bildete 
sich  belutls  besserer  Ausbeutung  der  berülitnten  GranitbrücUe  bei 
dem  Piafe  Metten  ivitter  obiger  Fii'iisa  eine  Actieiigesellscliaft  zur 
irürmiilspurigeu    Secmidärbahn    voü    Deggendorf 


Erbaunug    einer 
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(Station  der  bayerischen  Staatshalmliiiie  rjaii(lsliiiUB]i8eiisttinij  nonl- 
wesUicIi  iiacli  dem  hart  auf  dein  linken  l>oi(aniif«r  gelegenen  I)<iife 
Metten.  Das  Anhigecatiital  wurde  auf  215  000  Mk,  in  Actien  einer 
Sorte  und  aiil'  210  000  l\k.  in  4prucentigen  Pr*- Obligationen  fest- 
g^esetzt.  Die  Länge  der  Bahn  ist  auf  5v.'t>  km  veranschlagt,  der 
Ban  soll  seitens  der  Geselläcbaft  selbst  im  Frühjahr  ISlU  begunnen 
werden  und  im  Herbst  1891  beendet  sein.  Auch  der  Beüieb  wird 
durch  die  (iesellschatl  selbst  besorgt  werden^  nnd  es  sind  zti  diesem 
Zweck  2  Locomotiven»  2  Personen-  nnd  2  StUckgutwagen  in  He- 
stellimg  gegeben,  die  offenen  Lastwagen  sollen  je  nach  Bedarf  von 
der  StaatHbahnverwaltung  LMitliehen  werden. 

Statuten,  Concession^  Geschaftliohes.  Der  SiW*  diL^r  Gväollacliuri  ist  Ui.^^'^ou* 
dorf;  diu  HepräeieiiUintt^ü  düi'8i4h«ij  «iüd  di^r  Auföiclitaialh  und  dor  Vurötaud; 
diis  (jo8oljüfti»ja!ir  deckt  8i€li  mit  dein  KuWiukTJühr.  lUe  Uüneession  bt  /.eitücti 
lK*i<diraiikt  und  erstreckt  sieh  auf  S)*J  Jahre.  —  Actieuciipitul:  315  001}  Mk. 
Actien  «iu«r  Sorte  d  I0t>l>  Mk,;  jede  Aelie  eine  Slinime  üIiiio  BeschrdrkkiHjg* 
ordetitlicliü  Geiierulveramiiujluü|jj  jjthrlich  eiiinml  ÄWisclien  l.  l.  uud  3K  5  ;  Divi- 
ileüdeiilierucliü^njug  uuch  Bedk»riurim'  tUr  Pr.-Ohligutiaüei»  Uüd  uucU  Üolirung 
de«  BiliihS'jveervernudia  lAiiMficliMt  biö  4%  IHvideud**,  liieruur  Tuulieitien,  Reät  aur 
V^erruij;;uii^  der  (Jeneralvereamnituiij^,  also  eveiil,  yai  weiterer  htvideiwie;  l*ivideiideu» 
Zahlung  vt(U  l.  Au!j^u«<t  ah;  Verj.3Jaliro  uacU  Ft.  —  Niicli  Til^niuir  der  l*i'.-(>bli^(a- 
tiooeo  werden  mit  Hücksielit  auf  die  LKüSchru.uf<tv?  rouceaflioiiddaaer  die  Acliuu 
ujuoi'tiöirt,  atj  Stelle  der  aniuilieirti'U  aber  GcoUBäschoiüt*  auö*(<i[febea;  dieao  ^t*ban 
dufiselbu  Hlimmreclit  wie  die  Aetit*u  iiad  Atififjruch  auf  TKeilriitliiue  uü  döiri 
üt^ber^cbusB  über  5Vu  Uivideiidt}  der  uoch  aicbt  aaiortidirteu  Aciieti  mit  deuiaelbeo 
rniceiitSiilÄ  wie  diese, sowie  aufeiiie  VerUieikuig  dea  überaehie^sendeiiUeöellächaftÄ- 
Verninj^eiis  iD  gleicbeni  Masse  wie  die  üocb  ukhi  uiuoitisirieü  Actieu.  —  Pr.- 
ObUgiitioueu:  310000  Mk.  ä  500  Mk,;  Zf,  4%;  ZU  L  3.  und  l,  9.j  Tilgung 
Jib  1890  mit  1%  plua  Ziiis^cuwaolis;  Aual.  inj  Januar  auf  l.  April;  VeratärkuD)? 
der  Til^uiigsquote  be/.w.  Totulkiiiuligaüg  vuti  lt)(K>  ul)  zulässig.  V^erj.  der  Zianeu 
5  Jabn^  imcb  Ft.,  der  austrebiüsteu  Stücke  30  Jabre  iiacb  Ansb  —  Z»ililßtelleu ; 
Uio  GetielläcUaftäkaöae  uud  der  Grcditvereiii  in  Uegenaburg,  —  ÜbligutoriBcliu 
Publjcatioasorganc:  Der  Deiitacbe  Reicbsanzeig-er,  das  Müoohener  Fremdt3U- 
bbitt  nud  dag  RegeUrtbiirj^er  Morg-enbbUt.  —  Uotirmt^  der  Foudö:  Combi- 
oirter  Keaervo-  und  LlrDeuerangs Funds  mit  150  Mk.  pro  1  km;  Amorfiaalious- 
frKjda  vorla<ifii?  mit  1  %  der  ausLTe^ebeucu  Tr -Obligatioiieu;  nibuiKregervefouda 
mit  Vao  ^i*'^  Rein^ewinos  uud  aufzusuium*jln  auf  10%  deji  Grundcapitals,  — 
Beste  iioruög  uod  A  nkau  T:  Gtiwerbwst^jucjr;  Ankaufarecbt  und  Recht  ssm*  Ueber- 
nabme  des  Betriebes  ^eitena  des  Htaat«  vor  Ablauf  dor  Cüucesi>jiijü  i^iuiau  wiu 
bei  der  Augabur'^er  Lokalbahü  (a.  S.  1366).  Bei  Abluiil'  der  tJauceasiou  fällt 
Buhuaubige  utieiUi^eUneb^  das  rollende  Material  über  ^egeu  Zahlung  nach  dem 
Taxwerth  au  den  Htaut,  —  Borae:  Nicht  eingeliilirl. 

Geographie*  l>tu  Bahn  wird  5,sa  km  lang,  Hei^t  inuerbalb  dea  Eegtcraugs- 
bezirks  Niederbuyern  hart  auf  dem  rechten  Douanufer  au  den  südlichen  Ab- 
häügen  des  buyeriacbeu  Waidgebirjijei.  JHe  Öteigungeu  aiud  auf  1:77  und  die 
Pfthrgeschwiutliiajlcett  auf  2^*  Minolen  yro  1  km  veriifn*ehl»gt;  dm  Bahn  wird 
als  iionriuln|iijri'_rt'  Sefiindilrbulm   gebaut   und   erhalt   diircliweir   eiL^enes    l'lanum* 
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LokaliialiH  Gotteszcll-Yieelitae li . 

Geschichte.  Mit  Concession  vom  28.  Ai»ril  1889  bildete  sich 
unter  obigem  Namen  eine  Actiengesellsirliaft  zur  Erbauung  einer 
normalsimrigeD  Secuiidärbahn  von  (iotteszell  (Station  der  baye- 
rischen St£uatsbalm8ti*ecke  Deggendorf- Eisenstein)  nordwestlich  nach 
dem  Flecken  Viechtach.  Das  Anlagecaiütal  wurde  auf  000  000  Mk. 
Actien  I.  Klasse  (bevorzugte),  200  ooo  Mk,  Actien  IT*  Klasse  und 
700  000  Mk.  in  4  procentigen  Pr.4>bligationen,  im  Ganzen  also  aul 
1500  000  Mk.  festgesetzt.  Der  Bau  ist  durch  die  Gesellschaft 
Helböi  ausgefiilui,  im  8e|vtrember  1H80  l>egonnen  und  die  24,97  km 
lange  Linie  am  20,  November  IHfiO  eröffnet  Wf»rdetL  Den  Betrieb 
fiihrt  die  Gesellschaft  gleichfalls  selbst.  Au  Betriebsoiitt^ln  sind 
2  Lücomotiven,  4  Persunen-  und  «>  Lastwagen  vorhanden,  und  das 
Beamt^in-  und  Arbeiteri»ersonal  zählt  17  Köpfe, 

Statuten,  Concession,  Geschäftliches.  Dir  Hiiz  iler  Giiselbchan  ist  Tel«- 
naüli;  iliu  lU'iniiatiitaijtwü  derai^nieiv  ^iiid  tkr  AtifsiL-htsralh  und  iVm  Üirectiou» 
daä  lieeehäfttijuhr  deckt  »ich  mit  dum  KaloridiTJulir.  Hm  C/oncosstuü  ist  /.uittich 
bt'Bülinuikt  und  erfitreckt  eicb  miT  99  Jahre.  —  Actieiiciipitiil;  600  000  Mk. 
Aclieii  L  Kliißöü  (lievurÄOgte)  uod  200  000  Mk.  Actien  11.  K(aase,  Beidu  ik 
ICKKj  Mk.;  jede  Aclic  beidür  Sortüü  1  Ötimmu  ölnie  Buschrfmkung';  ordeolliclie 
(tencTalverauminlunti;;  jährlich  winmtil  zwischen  1.  \.  und  1)1,  5,;  DividendoD- 
lj«rt?cbtiguüg  nach  BcdioDung  d«r  Fr.-Obligiitionen  und  Dotirung  des  Bilanz- 
rt'öL^rvefonda  zunächst  4%  Dlvidcodt;  an  die  Actien  i.  Klasse  ohne  Recbt  auf 
Nachzahlangi  daoD  bis  4%  an  diu  Actien  II.  KliiSöe^  hieraof  Tantiemen,  Rest 
zur  Verfügung  der  G^Miernlversainnilung,  aJso  evoot.  su  weitort?r  Dividende. 
Nach  Rückzahlung  der  Pr.-Oblig,  fällt  das  Recht  der  Actien  L  Klaaae  auf 
Vorzugddivitlende  fort»  Dividtjndenzahlnng  vom  L  August  ab;  Verj,  3  Jalire 
nach  Ft.  Nach  Tilgung  der  Pr.-Oblig.  werden  mit  Rücksicht  auf  dio  bv- 
Bchränktü  Conceesionadauer  die  dann  völlig  gleichstehendco  Actien  I*  und 
IL  Klasse  amortisirt,  an  Stelle  der  amortisirten  aber  GeDuaBScheine  ausgegeben; 
diese  gebe«  daeselbo  Stimmrecht  wie  die  Actren  und  Anspruch  auf  Therinahmo 
ao  dem  Ueberachnsfl  über  5%  Dividende  der  noch  nicht  amortiairteo  Actien  mit 
demselben  Proceotsatz  wie  diese  sowit?  bei  Liqnidation  der  Geflellßcllnft  auf  gleichen 
Antheil  am  übericbiesaenden  Geacbäftövermögyn  wie  die  ooch  nicht  amortiairten 
Actien.—  Pr*-ObUgationen;  700000  Mk,  ä  500  Mk.;  Zf.  ^^/^  ZU  l.  5.  and 
1.  11.;  Tilgung  ab  t8Ö7;  Weiteres  noch  nicht  bestimmt;  Verj.  der  Zinsen  5  Jahre 
nach  Fl,  —  Zahlstelle:  Die  GesellBChaftskasöo  und  der  Oeditverein  in 
Regenaburg.  —  Obligatorische  Pnblicatiousorgane;  Der  Deutsche  Reichs- 
anzeiger, daa  Münchejier  Fremdenblatt  uod  das  Regensburger  Morgenblatt.  — 
Do ti rang  der  Fonds:  Combinirter  Reserve-  und  Kroeaerungafonds  mit  löO  Mk. 
pro  1  km;  Amortiantlonsfonds  nach  Beacblusa  der  Generalveraammliing;  Bilanz- 
reaervefonds  mit  Vao  des  Reingewinne  und  aufzusammeln  auf  10%  dca  Grund- 
capitals,  —  Beateuerung  und  Ankauf:  Gewerbestenor,  Äokaufarecht  nod 
Recht  zur  üeber  nähme  des  Betriebes  seitens  des  Staats  vor  Ab  lauf  der  Cod- 
cesaiuu  genau  wie  bei  der  Augaburger  Lokalbahn  s.  Seite  1306.     Bei  Ablauf 
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der  Concession  fällt  Babnaülag^e  tjoentgeltlicln  «lafl  rollende  Materm!  aber  gegen 
ZahluDg  nacli  d*'m  Taxwerth  an  tloD  Staat.   —  Börae:  Nicht  tnngefiUirL     • 

Geographie,  Die  Balm  ist  Üi,n  km  lang  und  liegt  iDuerliiilb  dtiB  ßegie- 
riihi^ghyssirks  Ni«dt^rbuyerii  auf  dem  Imyerischeii  Waldgebirge.  Sie  bi^giiuit  auf 
ihv  Station  Outteszell  der  hay«risclu'n  8taat.^bahufllrnckt»  iK'ggcndorf-ßiftenstüia 
aad  fülirl  in  iiordwcsnichiT  Riclituüg  bi«  s^iim  l*lt?(;kt,'D  V'^it'Clitach,  wo  sie  uhtit* 
FortBölyaiiig  eiidüt,  Sie  ist  als  ijuntialspurigc  Secundärbahri  gubaut,  bat  durch- 
weg eigüDos  Planum»  eine  Maximalsteigimg  voo  l;50  und  wird  mit  inner  Fulir- 
geschwindigkiMt  von  3'/*  MiDUte  pro  1  km   betriüben. 


Roii^dorf-Miiiigstoiier  Eiseiibalm. 

Geschichta  Die  Veraiilastsiiiig  zu  diesem  IhU-eriielinien  hat  der 
Mangel  an  geeigneten  Verkeljt*8wegen  in  dem  indnstrierei(*lien 
Morsl^aclitlial  gegeben.  Mit  Concession  vom  18.  Nuvendjer  lö8i> 
bildete  sieb  nnter  obigem  Namen  eine  ActieiigeseMsdialt  zur  Er- 
baiinng  einer  Scbmalsi*nrbahn  mit  1  m  Spurweite  von  Roiisdorf 
(StatiiHi  der  prenssiscbeu  8taatsbabnlinie  Bai^men/Rittershansen- 
Lennep)  dnixh  das  Morsbiielitbal  uacb  Miingst^n.  Das  Aidage- 
capital  wurde  nrsprünglicb  auf  550  000  Mk.  festgesetzt,  ist  dann 
aber  auf  1  000  000  Mk.  in  750  000  Mk.  Actien  liit.  A  (bevorzugte) 
und  250  000  Mk,  Actien  Lit.  B  erbobt  worden.  Die  Actieii 
Lit.  A  sind  ganz  nnd  die  Actieii  Lit,  ß  bis  auf  00  000  Mk,  von  den 
interesüirten  Gemeinden  übernommen  worden.  Der  Bau  wimle 
durch  die  Gesellschaft  selbst  am  26.  Mai  1890  begonnen,  nnd  im 
Sommer  1801  soll  die  15^2u  km  lange  Linie  dem  Verkehr  über- 
geben werden,  wobei  die  Gesellschaft  ancb  den  Betrieb  in  eigene 
Hand  nehmen  wird.  Es  sind  3  Locomotiven,  0  Personen-  und 
24  Lastwagen  in  Bestellung  gegeben,  wonach  ein  lebhafter  Ver- 
kehr erwartet  wii'd;  derselbe  wird  sich  hauptsächlich  auf  den 
Transport  von  Eisen,  Kohlen,  Eisen-  und  Stablwaaren  erstrecken. 

Statuten,  Concessiarr,  Geschäft  liehe«.  Der  Sits  der  GeBollBcbaft  ist 
Rousdorf;  däv  RepruauntuotiMi  derselben  sind  der  Aufsichlsrutli  und  der  Vor- 
aiaud;  das  Geschäftsjahr  ij^t  das  Etatsjuhr,  —  Acticocapital:  750  000  Mk. 
Actien  Lir.  A  (bevorzugte)  und  250  000  Mk.  Actiun  Lit.  B,  buidu  in  Stiickun 
zu  1000  Mk.;  jede*  Actit*  beider  8ort«n  1  SStimmo  ohne  Beschränkung j  ordent- 
liche Gene  ml  Versammlung  alljährlicb  einmal  zwischen  l.  4.  nnd  30.  9.  Actien 
Lit,  A  ^Vs  *^/o  Vorzugsdividendc  ohne  Recht  auf  NüchÄuhbing;  Divideudeiizahlimg 
spätealeDfl  vom  l.  IL  nb;  Yerj.  4  Jahre  nach  Ft.  Für  den  Fall  der  Auf- 
lösung der  Geaellßcbaft  beide  Actiensorteii  gleichberechtigt.  —  Zahia tolle: 
Die  Volksbank  in  R<>n8dt>rf*  —  Obligatorische  Publicationsorgane; 
Der  Deutsche  Reichsaiizeiger  nod  das  Lenneper  Krciablatt.  —  Dotirnng 
der  Fonds:  Ernenerungsfonds  und  Specialreservefondi  nuch  Regulativ» 
Letzterer   aufzusamm^jlu   auf  7500  Mk,,    Bilaüzreservefonda  mit  Vao   ^^^   Rein- 
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gewione,  aufzusammeln  auf  10%  ^^a  Graüdcapitals.  —  HeBtiiueMiiif  nni 
ÄDkaaf:  Nach  allgi^uoeitiei)  prcuesIsohBU  EistjubalingedoUeu  ohne  Jude«  Nebt?u- 
bedint^iiiit».  —   Börae;  Nicht  oinj^tTührt. 

Geographie.     J)Im    Hahn    wird    15, ao    kui    Iuhjl^    and    hiürvon    auf    14    km 
t't(l\iiit liehe  Striuiöcu  biniulxüih     Siü  liegt  im  nürdoatlichen  Thcil  üer  preils^idclHtfl 
Rlieiaprovioz    auf   deu     vveätliclieu    AUhruigeu     d«a    SauerUudischeü     (lebirgeO 
kümuil    ale    Schnndapurltahii    mit    L    in    Spurwutto   zur   Ausfahraug,    düU    vioit 
Muxim»]&t43igiin^    Yon    1  :'J5  urhattuü    und    mit  4  Minattiii  Fahr|2:o8cijwiDcIigke'ii| 
pro  1  kin  bülriebou  wt^rdeu. 


Rückbliek. 

IiihaUlicb  der  vorst^iliendeo  Artikel  des  viei*ten  Theils  ergeben 
sicli  nach  dem  Stande  vom  :m.  März  1889  bei  den  deutschen 
Privatbahnen  auHScliliesslicb  der  im  Jahre  isuo  i^er  I.Januar  IHSi) 
öeitenf^  des  CTrossIierzogtlinnis  Mecklenbnrg-fSebvverin  angekauften 
und  biU'eitH  bei  der  Scbhissaufreclinnng  der  *Staatsbabnen  Seite  10Ö8 
IM  Ansatx  gekummeuen  Halmen  folgende  Eigentliuraslängen : 
Aat'hen-Mas trieb ter  Kiaeid)alin  (preuissii^die  (ieseUschaft)        1^22  kiil 

Alldainni-Culbfrger  Eisenbahn 122,^7     ^ 

Ältenburg-Zeitzer  Kiseiibabn      .     , 25,ia    „ 

Aitoua-Kaltenkirclieiier  Eisenbaliu 36,<>t    ,, 

Ansbach-Gnnzenhausener  Eisenbahn   .     -  -     ,     ,       27,7m    „ 

Arustadt-lditersbaiisener  Eisenbahn    ...  ...         5,ii    ^ 

Birkenfelder  Zweigbahn 5,j3    „ 

Bockwaer  Eisenbahn 7,iM    ^, 

Braunschweigische  Landeseiseubalm t>9,Mi     ., 

Breslau- Warschauer  Eisenbahn 55,34    „ 

Brultlialer  Eiseiibalm  , a3,:tt>    ^ 

Crefelder  Eisenbahn     .     *     , \iQyij    ^ 

Crouberger  Eisenbalui 9^7«    „ 

Dahrae-Uckroer  Eiseubalni X2^r>:i     ^ 

Dortmiind'Uronau-Ensctieder  Eisenbahn l)ö,«u    „ 

Eckernförde-Kappelner  Schmalspurbahn 2B,7<>    ^ 

Eisenberg-Crossener  Eisenbahn 8,2&    ^ 

Eiseru-Siegeuer  Eisenbahn    .     .     , 12,no    „ 

Ermsthalbahn 10,4;*    ^ 

Essen-Löuinger  Eisenbahn 13,cä    „ 

Ettlinger  Seitenbahii 2,21     „ 

Eutin-Llibecker  Eisenbahn .     .     ,     .       31»,h7    ^ 

Karge- Vegesacker  Eisenbahn     .     .     ' 10, 44     ,. 

Frankfiu'ter  Gütereisenbahu 4>u<i    ^ 

Latus     103,11  kill 
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Transport  703,i7  km 

Georgs-Marien-Htitten-Eiseubalm 7,3o  „ 

Genirode-Harzgeroder  ICisenbahn 17,r.ü  „ 

Glasow-Berlinchener  Eisenbahn 18,üi  „ 

Goldbeck-Giesenslager  Anschlussbalin 12,7u  „ 

Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn 55,ü«  „ 

Heidelberg-Spej-erer  Eisenbahn 22,i6  „ 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn t)83,iy  „ 

Ilochstadt-Stockheimer  Eisenbahn 24,92  „ 

Hof-Egerer  Eisenbahn 54,48  „ 

Hohenebra-Ebelebener  Eisenbahn 8,7ü  „ 

Hülzkirchen-Miesbacher  Eisenbahn 17,ji  „ 

Hoyaer  Eisenbahn 6,oi  „ 

Ilniebahn 13,j«  „ 

Ilmenau-Grossbreitenbacher  Eisenbalni 19,1»  „ 

Jever-Carolinensieler  Eisenbahn 18,u:j  „ 

Karlsruhe-Maxauer  Rheinbahn       9,7:i  „ 

Kaysersberger  Thalbahn 29,i7  „ 

Kerkerbachbahn 15,84  „ 

Kiel-Eckernförde-Flensburger  Eisenbahn 78,7«  „ 

Kirchheimer  Eisenbahn G,!»«  „ 

Königsberg-Cranzer  Eisenbahn 28,3o  ,. 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 34,r>ü  „ 

Kreis-Eisenbahn  Flensbiu'g-Kappeln 51,«i8  „ 

lü'eis  Oldenbm-ger  Eisenbahn 23,i2  „ 

Lahrer  Eisenbahn 3,j8  „ 

Eisenbahnen      der     Lokalbahn  -Actiengesellschaft      in 

München  (in  der  Linie  Sonthofen-Überstdoif)  .     .  14,oo  „ 

Lübeck-Btichener  p]isenbahn 126,i8  „ 

Ludwigsbahn  Nümberg-Füi^th 6,04  „ 

Mannheim-Weinheimer  Eisenbahn 17,g6  „ 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 149,3j  „ 

Mechernicher  Bergwerksbahn 24,89  ,, 

Mecklenburgische  Südbahn 116,4«  „ 

Mülhausen-Ensisheim-Wittenheimer  Strassenbahn      .     .  24,u7  „ 

Murgthalbahn 14,98  ,, 

Neubrandenburg-Friedländer  Eisenbahn 25,63  „ 

Neuenniarkt-Bayreuther  Eisenbahn 20,95  „ 

Neuhaldensleber  Eisenbahn 31,7i  „ 

Neustrelitz- Warnemünder  Eisenbahn 125,04  „ 

überhohndorf-ßeinsdorfer  Eisenbahn 12,25  „ 

Latus  2672,28  km 
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Transport  2672,28  km 

Osterwieck-Wasserlebener  Eisenbahn 5,i8  „ 

Osthofen-Westhofener  Eisenbahn 6,o6  „ 

Ostpreussische  Südbahn 242,h4  „ 

Parchim-Ludwigsluster  Eisenbahn 26,o5  „ 

Pasing-Starnberger  Eisenbahn 20,45  „ 

Paulinenaue-Neuruppiner  Eisenbahn 28,o8  „ 

Peine-Ilseder  Eisenbahn 7,«5  „ 

Pfalzburger  Strassenbahn 9,33  „ 

Vereinigte  Pfalzische  Eisenbahnen 663,75  „ 

Prignitzer  Eisenbahn 44,93  „ 

Rappoltsweiler  Strassenbahn 4,üo  „ 

Renchthalbahn i8,4i  ^ 

Reinheim-Reichelsheimer  Eisenbahn 17,94  „ 

Rhene-Diemelthalbahu 10,94  „ 

Ruhlaer  Eisenbahn 7,29  „ 

Saal-Eisenbahn 78,9?  „ 

Schaftlach-Gmunder  Eisenbahn 7,7 1  „ 

Schleswig- Angeler  Eisenbahn 21,46  „ 

Schleswig-Holsteinische  Marschbahn 237,8o  „ 

Schopfheim-Zeller  Eisenbahn 7,24  „ 

Sprendlingen-WöUsteiner  Eisenbahn 5,9«)  „ 

Städtische  Verbindungsbahn  in  iVaukfiU't  a.  M.  .     .     .  7,74  „ 

Stargard-Cüstriner  Eisenbahn 98,35  „ 

Stargard-Posener  Eisenbahn 172,:n  „ 

Starnberg-Ünterpeissenberger  Eisenbahn 54,6«  „ 

Stendal-Tangerraünder  Eisenbahn 13,i5  ,. 

Strassbui'ger  Strassenbahnen 71,35  „ 

Untereibesche  Eisenbahn 103,32  „ 

Warstein-Lippstadter  Eisenbahn 30,88  „ 

Weimar-Geraer  Eisenbahn 68,65  „ 

Weimar-Rastenberger  Eisenbahn 51,o4  ^ 

Wernshausen-Schmalkaldener  Eisenbahn 6,8h  „ 

Werrabahn 189,9?  „ 

Westersteder  Eisenbahn 7,oo  „ 

Westholsteinische  Eisenbahn 99,8o  „ 

Wisraar-Karower  Eisenbahn 71,6i  „ 

Wittenberge-Perleberger  Eisenbahn 10,54  „ 

Worms-Offsteiuer  Eisenbahn 10,93  „ 

Zittau-Reichenberger  Eisenbahn 26,6i  „ 

Zschipkau-Finsterwalder  Eisenbahn    ....     .     .     .  20,i6  ^ 

Summa  5259,5i  km 
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Durcb  Versiaatliclmng  in  1890  scheiden  hiervon  aus:  Die 
Sclileswig-Ilolsteiuisc.lie  Marschbalin^  die  Uiiterelbesche  Eiseiibalin, 
die  Westholsteinische  Eisenbahn  und  die  Wernshausen-Sclimalkal- 
dener  Eisenbalin  sowie  die  badische  Eisenbahn  Schopfheim-Zell  mit 
zusammen  455,04  km.  Andereneits  sind  bis  zum  Schlnss  des  Jahres 
1890  noch  folgende  neue  Privatbahnunternehmimgen  hinzuge- 
treten: 

Angsbnrger  Lokalbahn 1S,80  km 

Tiokalbahn  Gotteszell-Viechtach 24,«7    „ 

Nensti*eli tz- Wesenberg' Miro wei'  Eisenbahn 22,oü    „ 

Weinheim-Heidelberger  Eisenbahn 18,7i     ,, 

Wermelskircben-Burger  Eisenbahn ll^io    „ 

Zell-Todtnauer  Eisenbahn 18,ä4    ^ 

Zittaii-Oybin-Jonsdorfer  Eisenbahn 14,4o    ,, 

zusammen  123^22  km 
sowie  die  Lokalbahn  Deggendoif-Metten  nnd  die  Ronsdoif-Miing- 
stener  Eisenbahn,  deren  Beider  Linien  sieh  noch  im  Bau  be- 
finden. 

Wir  haben  nach  Vorstehendem  bis  auf  wenige  Ausnahmen 
aus  früherer  Zeit  jetzt  nur  noch  mit  Privatbahnen  von  geringer 
Ausdeliuung  zu  thun,  und  bei  der  bereits  erreichten  Entwickelinig 
des  Babnnetzes  sowie  bei  dem  in  allen  grösseren  deutschen  Bundes- 
staat-en  nunmehi*  zur  Dui'chfiihrnng  gelji-achten  Staatsbahnprincip 
wird  dies  auch  ferner  so  bleiben. 

Die  grossen  Verkehrslinien  sind  innerhalb  Deutschlands  aus- 
gebaut, es  harren  der  Ausfühning  nur  noch  Abkin-zungs-  nnd 
Coirecturstrecken  zu  diesen,  sowie  kurze  Linien  von  vorlegend 
lokaler  Bedeutung,  und  solche  hauptsächlich  in  denjenigen  (lebiets- 
theilen,  deren  Erwerbsthätigkeit  bis  jetzt  vorwiegend  auf  Land- 
und  Forst, wirthschaft  gegründet  ist.  Gerade  für  die  Land-  nnd 
Forstwirthschaft  ist  aber  ein  enggemaschtes  8chienennetz  Bedürfniss 
und  best-e  Hülfe.  Herstellung  von  immer  mehi'  und  mehr  Bahnen 
unterer  Ordnung  und  dadurch  Beschränkung  des  kostspieligen  nnd 
zeitraubenden  Strassentransports  auf  ein  Minimum  sowie  billigste 
Güt-ert^rife  für  die  Bedurfnisse  und  Erzeugnisse  der  Laiul-  und 
Forstwirtlischaft  werden  diesen  Schutz  und  Hilfe  besser  bringen 
als  alle  Schutzzölle,  Die  Staaten  müssen  solche  landwirthschaft- 
liche  Nothstandsbahnen  bauen  soviel  sie  nur  können,  müssen  hierbei 
die  üblichen,  die  Ausfnhrimg  verzögernden  oder  ganz  Ixindernden 
Vorbedingungen  auf  unentgeltliche  Hergabe  des  Teirains  nnd  Zu- 
schüsse   seitens   der   Interessenten   fallen   lassen,    müssen,    wo   sie 
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nicht  selbst  bauen  können,  das  Entstehen  von  Privatbahnen  in 
jeder  Beziehung  erleichtern  und  diese  schützen  vor  beutegierigen, 
millionensüchtigen  Betriebspächtern  und  Garanten  dm^ch  staats- 
seitige  Uebemahme  des  Betriebes  auf  billiger  procentueller  Theilung 
der  Bruttoeinnahme.  Die  oldenbui-gische  Staatsbahnvei-waltung  hat 
hierin  bereits  den  rühmlichen  Anfang  gemacht,  und  was  dieser  bei 
den  geringeren  Hilfsquellen  des  Landes  möglich  ist,  kann  den 
übrigen  Staatsbahnverwaltungen  nicht  schwer  sein.  Fort  mit  den 
hoiTenden  Zuschüssen  zu  den  Erweiterungsbauten  auf  den  Anschluss- 
stationen, fort  mit  den  hohen  Pachtsätzen  für  Mitbenutzung  dieser, 
fort  bei  den  Eisenbahnactiengesellschaften  mit  dem  Minimalsatz 
von  1000  Mk.  füi-  die  Actie  —  denn  dies  Alles  hemmt  die  Fort- 
entwickelung des  Eisenbahnnetzes  und  in  ihm  die  des  Verkehi-s, 
des  Handels,  der  Gewerbthätigkeit  und  Industrie.  Das  Staatsbahn- 
princip  wird  deshalb  nicht  gefährdet,  die  Staatsbahnen  werden 
dadurch  nicht  bankerott  und  augenblickliclie  Einbussen  reichlich 
aufgewogen  durch  vermehi-te  Verkehi-szuführung.  —  In  derartigem 
Ausbau  des  Bahnnetzes  und  in  der  Anpassung  der  Tarife  an  die 
Bedüifnisse  des  Landes  wird  die  Grundlage  zu  einer  gedeihlichen 
Fortentwickelung  aller  Volkswohlfahrt  gewonnen.  Nui-  hiernach 
gehandelt!  Dann  werden  der  kommenden  Generation  am  Ende 
des  vollen  ersten  Jahrhunderts  der  Eisenbahnära  aus  dem  Eisen 
der  Schienenwege  goldene  Früchte  gezeitigt  sein  noch  mehr  denn 
uns,  und  Kinder  und  Enkel  dankbar  nennen  die  gloi'reichen  Namen 
der  erhabenen  Horte  des  Friedens  auf  lorbeergeschmücktem  Tlu-on, 
wie  wii*  dankbar  nennen  die  glorreichen  Namen  der  sieggekrönten 
Könige  und  Fürsten,  die  mit  dem  Eisen  des  Schwerts  die  friedliche 
Entwickelung  der  Eisenwege  ermöglichten  zum  Segen  des  gemein- 
samen Vaterlandes,  zu  Nutz  und  Frommen  deutscher  Volks- 
wohlfahrt. 

Das  walte  Gott! 


bruik:  Wilhelm  liaensch,  Berlin  SW.,  Uittenjtra>ho  77/78. 
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